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AU SALON DE 1913. 


CONSIDERATIONS GENERALES. 


Lorsque, au cours d’une visite rapide, le curieux parcourt la V e Exposition 
internationale de la Locomotion aerienne, il est frapp6 de l’homogeneite 
presque parfaite qui est la caracteristique de ce Salon. 

Et cette reflexion d’un profane, entendue devant un stand, resume bien 
l’impression premiere que l’on emporte de cette somptueuse exhibition : 

« Tous ces appareils sont copies les uns sur les autres ! ». 

II est frappant, en effet, de constater que, cette annee, toutes les concep¬ 
tions bizarres auxquelles nous avaient accoutumes certains inventeurs au cer- 
veau fertile en biscornu, toutes ces elueubrations etranges ont totalement 
disparu; et, si certaines tentatives hardies se manifestent au grand jour, elles 
sont presentees avec un tel souci de la vraisemblance, que l’on se sent mis en 
confiance des leur premier aspect et pret & les examiner avec le plus grand 
interet. Et cela est fort heureux, car une visite plus approfondie de ehaque 
stand nous r<hAlera une foule de details insoupgonnes, une multitude de per- 
fectionnements dont la qualite des avions se ressent etrangement. 

Nous avons dit combien tous les appareils exposes avaient de points de 
ressemblance. Nul ne se douterait, au premier examen du monoplan de Beer 
ou du biplan Paul Schmitt, que ces appareils realisent, d’une fagon certes 
bien imparfaite, mais au demeurant fort ingenieuse, le probleme depuis si long- 
temps a I’etude de la vitesse variable. 

Nous etudierons ces engins avec quelque detail, car ils presentent les pre¬ 
mieres solutions rSellement pratiques de la modification de 1 incidence en vol. 

Au point de vue technique, le « de Beer », malgre quelques faiblesses de con¬ 
struction, est certainement le « clou » de ce Salon. 

Nous nous arreterons' assez longuement devant le biplan « Dunne », dont 
la silhouette originate surprend un peu le visiteur non averti. 

L’ASrostable des freres Moreau n’est deja plus une nouveautc. II se pre¬ 
sente sous un aspect peu gngageant; et le produit transparent qui recouvre 
la carcasse des ailes et de la queue, ne semble pas etre une tres fameuse inno¬ 
vation. Neanmoins, 1’examen approfondi de cet appareil met en lumiere une 
telle debauche d’ingeniosite que Ton se sent pret a pardonner l’imperfection 
du principe et l’inesthetique de l’ensemble. 
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Mais, reservant pour plus tard Fetude detaillee de ces divers aeroplanes, 
nous nous bornerons, au cours de ces preliminaires, a 1 etude comparative 
des divers organes, et a Fexamen des tendances generates du principe et de la 
construction. 


I. — Les voilures. 


Dans tout aeroplane, F effort de traction du propulseur est employ^ a equi- 
librer la resistance a l’avancement de 1’ensemble de la machine. 

Nous n’entreprendrons pas ici une etude d aerodynamique... elementaire. 
Cependant, quelques formules approchees ne seront peut-etre pas absolument 
deplanes, et serviront certainement a l’intelligence du texte qui va suivre. 

Si l’on designe par K x et K r les composantes horizontale et verticale de la 
resistance de Fair sur une voilure, on peut concevoir que le rendement de cette 

voilure sera d’autant meilleur que le rapport ^ sera plus faible. 

La sustentation etant exprimee grosso modo par la formule P = K y SV 2 , 
la valeur de cette expression represente sensiblement, au moment de Lessor, 
le poids de l’appareil. 

Quant a la traction du propulseur, elle doit vaincre pour qu’il y ait mou- 
vement, la resistance a l’avancement de l’ensemble de la machine 

Tg(K^S-t-K'S') V*, 

K' et S' representant respectivement le coefficient de resistance a l’avance- 
ment et la section totale des surfaces nuisibles. 

On peut admettre que le rendement d’un appareil d’aviation sera d’autant 

plus grand que le rapport p sera plus faible et Pon a tout mt6ret : 

K 

i° A reduire le plus possible le rapport 

\x y 

2 0 A reduire au minimum les resistances nuisibles. Si Pon parvenait k sup- 

T 

primer totalement ces resistances, le rapport ~ deviendrait 6gal au 

, K x 
rapport ■=—• 

Kj 

Cela nous conduit tout naturellement k envisager : 
i° La qualite de la voilure; 

2 0 La quality de la carene. 

Les ailes d’a6roplanes peuvent se partager en deux categories, selon leur 
section longitudinale : les ailes minces et les ailes 6paisses. 

Les ailes minces sont de beaucoup preferables, lorsqu’on peut les employer. 
C’est la raison pour laquelle elles sont utilisees dans tous les biplans d’origine 
cellulaire. Mais alors,la construction meme de Pappareil necessite Pemploi 
d’une mature et d’un, haubannage fort encombrants qui augmentent conside- 
rablement la valeur du terme K' S'. 

L’ideal serait, certes, d’appliquer k un monoplan une voilure mince, a con¬ 
dition de reduire le plus possible le haubannage. Cette restriction est prohi¬ 
bitive. Neanmoins, il est a remarquer que l’epaisseur des ailes est strictement 




definie, dans tout appareil, par les dimensions mernes des longerons, tels que 
les determinent les necessites de leur resistance propre. 

La plupart des constructeurs tendent a reduire le plus possible la profon- 
deur de la voilure. II est notoire, en effet, que Fallongement influe sur le bon 
rendement, par suite sans doute 
de Faffaiblissement relatif des 
pertes marginales. Pour la meme 
raison, les ailes se raccordent au 
fuselage le plus exactement pos¬ 
sible. 

Enfin, une tendance heureuse 
est celle de Vaile lor due. On trouve 
ce dispositif chez Moreau, Nieuport- 
Dunne et Bathiat-Sanchez. II con- 
siste a donner une plus grande inci¬ 
dence a la partie centrale de Fade 
pour arriver k un angle d’attaque nul, voire meme negatif, aux extremites. 

Un tel arrangement, combine k un Y transversal exorbite, est particu- 
lierement frappant dans le biplan Dunne, oil la surface presente, en son centre, 
une physionomie toute particuliere {fig. i). 

Nous n’etudierons pas dans ses details la serie complete des surfaces expo sees. 
Ou’il nous suffise de constater que la « double courbure » et « Fattaque en 
coin », preconisees par Nieuport et Robert Esnault-Pelterie ont fait de nom- 
breux adeptes. 



II. — Les fuselages. 

Nous avons vu plus haut l’interet puissant qu’il y a k reduire au minimum 
les surfaces resistantes nuisibles. C’est la raison qui necessite du fuselage les 
lignes fuyantes vers lesquelles celui-ci s’est oriente resolument, et dont le 
« Monocoque » semble realiser la supreme perfection. 

Nous etudierons plus loin la merveilleuse conception de cet appareil, lorsque 
nous aurons Foccasion d’apprecier la facture des fitablissements Deperdussin. 

Bornons-nous a constater que la plupart des constructeurs evoluent vers ce 
type de fuselage de course, qui presente a la fois Favantage d’une grande robus- 
tesse et les parfaites qualites de penetration que l’on est en droit de demander. 

Les necessity de l’observation ifiilitaire a faible hauteur amenent les inge- 
nieurs a etudier la question du blindage avec le plus grand soin. Or, il ne faut 
pas se dissimuler la difficult^ du probleme lorsqu’on envisage la possibilite 
de prot6ger, de cuirasser nos actuels monoplans, sans leur faire subir d’appre- 
ciables modifications. 

Effectivement, les premieres solutions proposees donnaient une impression 
de lourdeur penible k supporter. 

Nous donnons k titi'e d’exemple {fig. 2 ), la photographic du premier essai 
lente il y a quelques mois, par les fitablissements Nieuport. Nous verrons plus 
loin quels progres ont 6te r6alis6s dans cette voie. 
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'V 


Sans entrer pour l’instant dans des details precis, nous pouvons constater 
que le nouveau « Nieuport » et le « Bleriot » sent deja des realisations fort 

ingenieuses et dignes du plus grand interet. 

Puisque nous parlous de Nieuport, nous sommes amene a reconnaltre 
combien la courbure ventrale accentuee, creee par cette firme, a rencontre 

de partisans depuis son apparition. 



Fig. 2. 

Le premier fuselage Nieuport presentait une analogic presque parfaite avec 
le fuselage du triplan construit chez Voisin pour le prince de Bolotoff, mais 
retourne sens dessus-dessous, « k la Pegoud ». 

Les essais de cet appareil furent k ce point concluants que fidouard Nieuport 
adopta definitivement cette forme pour le « corps » de tous ses monoplans. 
On retrouve, dans tous les aeroplanes Ponnier, des courbes analogues, quoique 
les fuselages etablis par Pagny et Dupont pr6sentent, pour chaque type 
d’appareil, des caracteristiques absolument personnelles. 

Saulnier, Bleriot, meme, ont adopte, plus ou moins accentuee, la courbe 
ventrale de Nieuport, qui presente, a vrai dire, certaines garanties de stabilite 
longitudinale. 

Quant aux procedes de construction, ils ne sont pas t.res varies. II n 5 en 
est guere que trois: 

Le « Monocoque », qui est constitue par une coque mouiee sur une forme 
interieure demontable; 

Le fuselage metallique (Esnault-Pelterie, Clement-Bayard, Paul Schmitt), 
dans lequel tous les elements sont en metal; les assemblages varient selon le 
constructeur. Tandis que chez les deux premiers les organes travaillant a la 
traction (diagonales) sont en corde & piano, le tube d’acier est le seul matenau 
utilise dans les ateliers de Chartres; 





V a exposition de la Locomotion a&rienne. Monoplan de Beer. 




















Le fuselage en bois est encore de beaucoup le plus repandu. Les pieces com- 
primees sonfc en frene ou en spruce, selon Feffort qu’elles supportent. 

Les assemblages, qui servent d’attache aux diagonales en fil d’acier, sont 
aussi infmiment variables. Nous les etudierons en etudiant chaque type d’appa- 
reil. 

Si l’on excepte Bleriot, qui persiste a laisser nu Parriere du fuselage de ses 
types XI et derives, tous les constructeurs sont parvenus a entoiler entiere- 
mentleurs fuselages. L’appareil y gagne en vitesse, et n’y perd guere en stabi¬ 
lity. On a craint longtemps que la stability de route n’ait a souffrir de l’existence 
d’une surface de derive aussi importante et continue que celle presentee par 
un fuselage plein. Mais tout est une question de forme. Et le fuselage a section 
trap ezoi dale des monoplans Ponnier ne donne qu’une faible prise au vent 
lateral D’ailleurs, le « Bleriot », tout aussi bien que les appareils d’autres 
marques, vole « en crabe » lorsqu’il se trouve soumis au moindre souffle de 
vent le prenant par le cote. 

III. — Les chassis d’atterrissage. 

(Test lorsqu’on examine les chassis d’atterrissage qu’on se rend compte 
de Fimportance que pr^sentent les surfaces nuisibles au point de vue de la pro¬ 
gression. 

Chaque fois qu’on veut etablir un appareil rapide, on ne peut sortir, 
pour le chassis d’atterrissage, de la solution Nieuport. 

La solution Morane, pour ing&nieuse qu’elle soit, ne permet pas cette reduc¬ 
tion a deux jambes de force, qui fait la simplicity de la conception d’Edouard 
Nieuport. Neanmoins, elle a eu de si nombreux partisans, que presque tous les 
constructeurs Font adoptee. 

Elle est facile k caracteriser : deux triangles, disposes parallelement au sens 
de la marche, ont leurs bases respectives sur les deux longerons inferieurs du 
fuselage. Ces deux triangles sont reunis entre eux pour former un solide ind4- 
formable. L’essieu r£unira, au repos, leurs sommets inferieurs, auxquels il est 
lie par un systeme amortisseur quelconque, et peut coulisser dans deux rai- 
nures verticales sp6cialement am6nag£es, 

Relativement peu resistant k l’avancement, un tel systeme est neanmoins 
fort robuste. Et Fon doit se ffiiciter de sa generalisation. 

Bleriot a conserve son «triangle deformable », qu’il a mis, veritablement, 
k toutes les sauces. De sorte que le cMssis de son hydravion devient absolu- 
ment monstrueux quant k son aspect. 

D’ailleurs, d’une maniere generale, la solution de l’aeroplane k flotteurs 
semble peu durable. L’adjonction de la partie flottante modifie complete- 
ment les qualites du voilier. Et la presence de l’aeroplane, sureieve d’une 
maniere considerable, amoindrit dans de fortes proportions la valeur nautique 
des flotteurs. 

Nous preferons de beaucoup la solution du « canot volant» presentee par la 
« Franco British », k l’instar de Curtiss. 

Neanmoins, nous devons une mention toute particuliere au chassis mixte 
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Caudron, dans lequel les roues, fix6es au flotteur, se trouvent dans le remous 
et ne genent pas la progression dans Foment liquide. Nous en reparlerons. 

A propos des chassis terrestres, nous signalerons que le type « Morane » 
a 6t6 applique, avec quelques modifications, aux «monocoques » Deperdussin. 
La, le chassis lateral triangulaire est remplace par un cadre trapezoidal, en 
bois contreplaque, et travailie de telle sorte que sa resistance a l’avancemenf 
soit extremement reduite. 

On trouve aussi, sur certains appareils, Fessieu bris6 preconise par Esnault- 
Pelterie, et qui ne constitue, a proprement parler, qu’une variante du procede 
« Morane ». 

Avec Bristol, Caudron, Moreau, Schmitt, M. Farman, Goupy, on trouve 
des partisans du chassis k roues et patins, qui permet un arret rapide k l’atter- 
rissage, mais presente deserieuses difficultes pour le depart dans certains terrains. 

Chez Moreau, les patins et leurs montants sont articuies de telle maniere 
que leur ensemble puisse se deformer longitudinalement k Fatterrissage. Leur 
liaison est assume neanmoins par la presence d’un extenseur puissant, et les 
roues sont, d’autre part, montees sur le patin par un dispositif elastique. 

Chez Paul Schmitt, les roues sont montees sur les patins par interposition 
de trois systemes d’extenseurs qui leur permettent de tres grands deplace¬ 
ments et donnent k Fatterrissage une souplesse toute particuliere. 

Enfin, signalons la reapparition d’un ancien type de chassis, applique 
autrefois sur les premiers monoplans Venddme, et que l’on retrouve notam- 
ment sur les biplans Bieriot et Dunne. II consiste en un patin articuie au 
pied d un mat, et portant 4 son extremite posterieure une roue. Ce patin est 
lie lui-meme au m§t par un dispositif elastique. C’est Ik une sorte de triangle 
deformable retourne. Nous n’admirons pas sans reserves la reprise d’un tel 
systeme. En effet, l’experience a montre que le patin ne pouvait venir au 
contact du sol sans entrainer, en raison meme de sa situation, le capotage de 
l’appareil. 

IV. — Les empennages. 

Nous ne terminerons pas l’examen rapide des dispositifs gendraux sans dire 
un mot des « empennages ». 

La mode est k la suppression des empennages fixes, eomme elle est aux 
poutres de liaison triangulaires, comme elle etait aux «canards » Fan dernier. 

Chaque annee amene une mode nouvelle. Celle-ci est certes fort bien accueillie. 
On est parvenu k supprimer totalement les empennages horizontaux et k les 
remplacer par une queue entierement mobile; un tel dispositif ne presente 
de security qu autant que 1 angle d attaque du stabilisateur demeure inferieur 
k celui des surfaces principals. 

Or, cela ne se produit pas, dans un grand nombre d’appareils. 

C est amsi que le « Moreau » a une queue entierement mobile de 8 ml , sus¬ 
ceptible de mouvements d’une amplitude considerable (il est vrai que nous 
avons affaire k un appareil automatiquement stable pour lequel les mouve¬ 
ments du stabilisateur sont dictes par les seules circonstances du vol). 
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Le « Schmitt » a une queue de 5 m ’ susceptible d’une incidence variable 

entre — 20° et + 20°. 

Tous les appareils qui possedent encore une surface fixe a Farriere,s’ache- 
minent pen a peu vers sa suppression. 

Seuls, Farman, Bleriot sur son type XI, Becliereau sur tous ses appareils, 
conservent la surface fixe portante, qu’il ne faut pas desesp^rer de voir reap- 
paraltre chez tous leurs concurrents... pour peu que la mode s’en mele. 

Nous ne tenterons pas une classification des appareils exposes. Tout essai 
de ce genre est en soi-meme purement conventionnel. Nous passerons seule- 
ment en revue les divers aeroplanes du Salon, que nous examinerons avec 
quelques details, en mettant- a part certaines solutions un peu particulieres 
comme le «Dunne », le « Moreau », les Schmitt » et le « de Beer » qui tendent 
vers une realisation de la stabilisation automatique ou du vol a vitesse 
variable. 


CHAPITRE I. 

LES TENDANCES NOUVELLES. 

Nous n’avons nullement l 5 intention de parler, au cours de ce Chapitre, des 
idees revolutionnaires cheres a quelques inventeurs qui, d’ailleurs, n’etaient 
pas exposants. Ce que nous appellerons tendances nouvelles, ce sont les realisa¬ 
tions effectives de progres prepares de longue main et qui donnent, ou sont 
susceptibles de donner, a Favion certaines quality qu’il ne possede point, de 
par son principe brutalement appliqu6. 

Tendances nouvelles : la stabilisation automatique et le vol k vitesse va¬ 
riable. 

L’examen de ces deux grosses questions nous amene tout naturellement k 
parler des experiences dont la liste fut ouverte par l’aviateur Pegoud, expe¬ 
riences d’un gros interet k certains points de vue, mais qui, a notre avis, n’ont 
rien qui puisse leur donner le caractere utilitaire ( x ) que d’aucuns leur ont 
attribue. 

Les experiences de retournement en vol consistent, chacun le sait, a placer 
volontairement Favion dans une position perilleuse, d 7 ou Fhabilete seule du 
pilote parvient k le sortir. La parfaite execution de ces mouvements acroba- 
tiques met done en vedette : i° La maitrise de Faviateur; 2 0 La construction 
robuste de Favion. Mais elles ne prouvent rien de plus. 

En effet, la «boucle » a ete effectuee par un grand nombre de pilotes, sur des 
aeroplanes de quatre types differents : Nieuport, Bleriot, Morane-Saulnier et 
Caudron. II est avere que cet exercice est praticable avec tous les appareils dits 
d centres confondus. Par contre, Fhabile aviateur qu’est Chevillard n’a jamais 
pu maintenir retourne son biplan Henry Farman, dont le centre de gravite 
est trop bas. Chaque fois qu 7 il est parvenu a voter la tete en bas, il s’est 


(i) Voir la discussion sur les experiences de Pegoud k la Societe fran$aise de Navigation 
aerienne ( Technique aeronautique , i ep et i 5 decembre 1913, i or janvier 1914 )* 
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trouvE dans cette position on Equilibre instable, et son appareil so remettait en 
vol normal, malgre lui. C’est la, d’ailleurs, la cause initiale de son accident de 
Gand. 

La sErie d’expEriences entreprises par ces divers aviateurs met done en Evi¬ 
dence la difference tres nette qui existe entre les appareils dits d centres con - 
fondus et ceux dits d centres distinds. Et la comparaison est toute k l’honneur 
des seconds, puisque, tandis que ceux-ci ne peuvent demeurer retournEs, par 
principe, ceux-la volent indiffEremment dans leur position normale et dans 
leur position inversEe, laissant au gi*e du pilote le soin de leur propre stabilitE. 

Nous savons maintenant qu’il existe deux sortes d’aEroplanes : ceux qui 
peuvent se retourner et ceux qui ne le peuvent pas. 

Personnellement, nous nous sentirons plus tranquilles k bord des seconds. 

Ce prEambule posE, nous pourrons Etudier de plus pres un appareil qui se 
rangeait au Salon, avec Eclat, dans la seconde catEgorie. II Etait, en effet, ornE 
d’une grande pancarte sur laquelle on lisait : « Un aEroplane ne doit pas se 
retourner. L’appareil Moreau ne se retourne pas ! » 

Et c’Etait \k de la bonne, de 1’excellente rEclame. Nous verrons plus loin 
que bien d’autres constructeurs pourraient se 1’appliquer avec juste raison. 

I. — L’aerostable Moreau. 

On a longuement, tres longuement Ecrit sur cet appareil. On a Ecrit surtout 
des choses inexactes. Nous essaierons de mettre tout cela au point; ce sera 
peut-etre difficile. 

Tout d’abord, un mot sur l’inventeur et ce sera pour applaudir k sa nomi¬ 
nation au grade de chevalier de la LEgion d’honneur. 

Yoil k un homme qui a su, luttant et bataillant pour son idEe, priver sa 
famille meme du nEcessaire, pour construire la machine qu’il avait congue. 
N'ayant aucune connaissance spEciale qui le conduise k ce mEtier, Moreau s’est 
fait constructeur. Ensuite il s’est fait pilote. Puis il lui a fallu se faire avocat 
pour dEfendre une cause ardemment combattue et lutter contre une concur¬ 
rence puissante, 

Cet homme a donnE un rare exemple de courage, d’Energie, voire meme 
d’abnEgation. Il devrait en avoir regu depuis longtemps la rEcompense. 

Quant k son appareil, pour si intEressant qu’il soit, il est loin de prEsenter 
les garanties de sEcuritE et de stabilitE que son inventeur lui attribue. 

Principe . — L’aErostable Moreau est assez connu, quant k son principe, 
pour qu’il ne soit pas utile d’en donner une description tres complete. 

C’est un aEroplane dont le centre de gravitE est tres bas; cependant que le 
groupe pro puls eur est invariablement liE au bati de la machine, la nacelle 
qui porte les voyageurs est suspendue autour d’un axe voisin du lieu des centres 
de pression, et peut osciller longitudinalement, entralnant dans son mouve- 
ment la queue stabilisatrice k laquelle elle est liEe par une connexion. 

Un enelenchement permet de solidariser, k la volontE du pilote, la nacelle 
et le fuselage proprement dit, auquel cas, 1’aErostable se conduit comme tout 
aEroplane k centres distincts (voir schEma fig. 3). 
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Lorsque eet enclenchement (i) est libere, la nacelle pent osciller autour de 


1 b* (/ \ I / l’axe (2). Tant que le cliquet ( 3 ) reste en prise 

fj jf^ \ / avec la cremaillere (4), la nacelle est t solidaire 

// J4 \ / de la queue stabilisatrice. Mais l’on congoit 

' _ \y auss i que le pilote puisse conserver la libre 

/ s'h- )A conduite de son engin en agissant surlelevier ( 5 ) 

L. ^ et le ( 3 ) a la fois> ce qui est facile - 11 va 

6 sans dire que les cremailleres (6) et ( 4 ) ont res- 

s pectivement pour centres les axes (2) et (7). 

Fig. 3 . - Schema des connexions Cela pos<§, supposons l’appareil envoi normal: 

1’enclenchement (i) etanthb6r6, la nacelle tend 
a conserver sa position verticale et peut osciller autour de 1 axe (2). La biel- 
lette (8-9), liee a la nacelle par suite de rexistence du cliquet ( 3 ), suit les 
mouvements de celle-ci et oblige la queue (12) & pivoter autour de l’axe (11) 
par suite de Faction de la bielle (9-10). 

On congoit, des lors, qu’a;tout cabrage corresponde un recul du point (8) 
et, par suite, une action de la queue qui donne a descendre. Et inversement. 

II est, dans ces conditions, absolument hors de doute que Faction de la 
nacelle oscillante stabilise longitudinalement l’aeroplane, et cela d’une ma- 
niere approch6e, meme dans les cas les plus simples. 


Critique. — Mais la correction ne se produit que lorsque 1 effet de la pertur¬ 
bation s’est dbjb fait sentir : en effet, le stabilisateur ne donne k descendre 
que lorsque le cabrage a 6t6 enregistr^. On congoit fort bien des lors que, dans 
une atmosphere tres agitee, il puisse et doive se produire fatalement des 
contre-indications, et que le systeme automatique so it veritablement« affole ». 

Ces contre-indications peuvent d’ailleurs etre enregistrees dans des circon- 
stances beaucoup moins complexes. Imaginons, en effet, que le moteur vienne 
a s’arreter brusquement. L’acceleration negative a pour result at de provo- 
quer un mouvement brusque vers l’avant de la nacelle, obeissant aux lois de 
l’inertie. Or, le mouvement en avant du point (8), lie a la nacelle, a pour con¬ 
sequence une elevation de la queue qui donne ainsi a monter. II s ensuit que 
Tarret du moteur fait cabrer Taeroplane, alors qu’il serait urgent, pour des 
raisons de securite que nous n’avons pas a developper ici, qu il le fit piquer. 

D’ailleurs pour parer aux brusques effets dus & l’inertie de la nacelle, celle-ci 
a ete reliee au bati par un frein pneumatique puissant qui reduit l’amplitude des 
contre-indications et donne & la trajectoire une irregularite moins deplaisante. 

Les critiques, tout & fait exemptes d’amertume, que nous venons d’emettre, 
n’empechent pas que l’aerostable soit susceptible de voler, par bon temps, 
aussi longtemps qu’on le voudra, sans que le pilote soit tenu de toucher aux 
commandes. Mais alors, tout appareil a centres distincts sera susceptible 





d'une prouesse analogue, pour peu quc son constructeur ait pris garde 
Fequilibrer correctement. 

En effet, prenons Fa6rostablc Moreau, et enclenchons le cliquet (i). C< 
appareil devient, k la voilure pres, analogue aux monoplans du type Demo 
selle . A tout cabrage correspond un mouvement cn avant du centre de gravi 


it 

its 

Ml 





pig. 4. _ L’adrostable Moreau, vue dc f avant. 

Tout rensemble des masses suspendues joue le r6le d’un pendule de r 
qui tend, automatiquement, k r&tablir l’dquilibre un instant rompu, en 
prochant le centre de gravity de la verticalc du centre de pression do 
mouvement intempestif de F ensemble de Fappareil Favait momentan 
61 oighe. 

Si Fon voulait serrer de pres un raisonnement qui, pouss6 k son ex 
limite, deviendrait hasardeux, on pourrait constater que Feflet prod 
le meme, que Fenclenchement (1) soit Iib6r6 ou non. Et Fon en arriv 
reconnaltre pour manifestement inutile le dispositif pendulaire Mo 
appliqud k un appareil & centres distincts. 

Nous ne dirons rien des moyens employes pour assurer la stability tra 
sale. L’aile tordue k extr&nites souples, alli^e a la position tr6s basse du c 
de gravity, assure Finchavirabilit6 absolue. Deux ailerons conjugu6s 
pletent le systeme. 

De toute Fargumentation pr6c6dente, nous pouvons conclure : 


Qualiles. 

calme. 


i° Parfaitement inchavirablc; 2 0 A peu pr&s stable par 


Defauis. — i° Tous les d^fauts des appareils k centres distincts; 2 
ment des organes stabilisateurs par gros temps; 3° erreurs systdma 
dans certains cas. 

Nous ne terminerons pas ce paragraphe sans insister n^anmoins sur 
niosit6 des dispositifs m^caniques qui abondent dans cette machi 
bielle (9-10) qui assure la connexion de la nacelle et de la queue 
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longueur reglable, afin que les deplacements du stabilisateur aient 1 ampli¬ 
tude voulue pour corriger regulierement les mouvements mvolontaires de 
1’appareil. 

Chassis. — Le chassis d’atterrissage, nettement visible {fig. 5), est constitu6 
par un essieu relie a deux patins par le precede classique. Mais les patms, 
au lieu d’etre lies invariablement au bati, torment, avec les longerons inferieurs 



5. _ Le ch&ssis d’atierrissage de Faerostable Moreau. 


du fuselage, deux parallelogrammes articules, dont la permanence de forme 
est assurde par l’interposition d’un eXtenseur puissant dispose selon lune des 
diagonales. 

Ce chassis donne une grande souplesse k l’atterrissage. 

Oueue. — La queue, entierement mobile, a S m "‘ de surface. Elle agit done 
avec une grande puissance, mais ne le fait avec security en raison de ses 
grandes dimensions, que lorsque son action est automatique. Des que le 
cliquet (3) est lib ere, sa grande surface devient un danger. 

II. — Le biplan Dunne. 

Hislorique. — Nous sommes accoutumes, en France, a considerer comme des 
nouveaut6s averees tout ce que nous n’avons jamais vu. Aussi, Ie biplan 
Nieuport, alias biplan Dunne, vient-il d’etre decouvert a ce dermer Salon ( l ). 

Cependant, les experiences de M. Dunne remontent a un nombre d’annees 
d6ja respectable; elles furent d’abord effectuees sur de petits modeles de pla- 


(i) Voir toutefois Technique aeronautique , t. VIII, p. ai6. 





neurs. Mais, en 1907 et 1908, elles s’etendirent au vol humain sans moteur. 
Ces travaux furent poursuivis dans le plus grand secret dans les landes 
de Blair-Atholl, ou M. Dunne etait assiste du colonel Capper, alors chef du 
Army Balloon Corps , et du lieutenant L.-D. Gibbs, qui devait devenirplus 
tard un aviateur bien connu, 

Les experiences de Blair-Atholl furent conduites directement d’apres les 
ordres du War Office; mais, malgre toutes les precautions prises, on sut bientOt 
que Parmee anglaise possedait, dans les campagnes sauvages d’ficosse, un appa- 
reil fort interessant. Cependant ces vols n’etaient, en realite, que des glissades 
planees,mais qui presentaient une telle stabilite et un tel angle, qu’elles etaient 
fort encourageantes. C’est ainsi qu’un jour, alors que de hautes personnalites 
etaient presentes, le colonel Capper partit pour tenter un vol plane k flanc de 
coteau. II fut pris par un coup de vent qui Penleva verticalement & 4 o pieds, 
d’oii le planeur redescendit comme si rien ne lui etait advenu. 

Vers la fin de 1908, quelques essais furent faits avec un moteur sur un pla¬ 
neur renforce, mais l’aeroplane ainsi etabli n’effe'ctua que quelques petits bonds. 
C’est.en 1909 qjie M. Dunne entreprit des travaux pour son propre compte 
k Shellners. MM. Short Bros lui etablirent son premier appareil. C’etait un 
biplan presentant de grandes analogies avec Paeroplane actuel. L’enVergure 
etait de i 4 m . Les ailes formaient entre elles, en plan, un angle de 116 degres, 
presentant son sommet dans le sens de la marche/Tres lourd au debut, cet 
appareil fut allege peu k peu. II etait muni d’un moteur Green de 5 0 che- 
vaux, actionnant deux helices propulsives de 2 m ,io de diametre. 

Les vols, primitivement tres courts, s’allongerent. Mais les experiences du- 
rerent fort longtemps, et ce ne fut qu ’k la fin de 1910 que M. Dunne put tenter 
des vols de quelque importance. II se rendit compte que l’aeroplane etait 
parfaitement stable dans le vent, et se redressait lateralement sans l’inter- 
vention du pilote. A chaque essai, il quittait le sol naturellement, sans que 
les commandes aient a agir, et revenait au sol par le seul ralentissement du 
moteur. 

Le point culminant de ces experiences fut un vol effectue devant Orville 
Wright et G. Breiver, dans lequel M. Dunne lacha compietement les com¬ 
mandes, ecrivit et langa des notes, montrant ainsi qu’il etait possible k Pavia- 
teur de laisser la machine voler seule, et de reserver toute son attention a 
Pobservation du terrain au-dessus duquel il evoluait. 

De ces experiences, vieilles dej& de trois ans, il ressort done que M. Dunne 
avait decouvert, des cette epoque, un appareil automatiquement stable. 


Principe. De 1910 a 1914, le principe n’a pas varie. Nous allons Pexposer 
rapidement. 

La principale caracteristique du biplan Dunne est que sa surface, au lieu 
de presenter un bord d’attaque rectiligne normal k la direction du vol, comme 
tous les autres appareils, affecte la forme d’un V largement ouvert, ainsi que 
nous 1 avons vu plus haut. L’incidence de chacun des plans, au lieu d’etre uni¬ 
forme, presente son maximum au sommet du V et decroit graduellement vers les 
extremites des branches; elle devient ainsi nulle, puis negative. 






(Pest dans ce dispositif qu’est tout le secret de la stability automatique du 
biplan Dunne. En effet, une surface ainsi congue permet de considerer le 
m&tacentre comme un point parfaitement d6fini et k peu pres fixe. 



Lorsque, par suite d’une variation d’incidence de 1 appareil, le centre de 
pression recule dans une tranche centrale de la voilure, on congoit qu il doive 
avancer dans les tranches extremes et que, dans ces conditions, le point 
duplication de toutes les pouss6es elementaires puisse demeurer invariable 
en position. C’est la le principe meme de l’aile tordue, telle qu’elle est adaptee 
an biplan Dunne. 

La partie extreme des ailes, qui est en meme temps la partie posterieure 
de l’appareil, porte deux ailerons qui peuvent jouer le role d’equilibreurs ou 
celui de gouvernails de direction. 

II est possible de concevoir que cet aeroplane est muni d’une double queue 
se presentant sous une incidence negative, c’est-ik-dire dans des conditions 
de securite absolument parfaites. Les ailerons agissent dans un air qui n’est 














nullemeat trouble par le passage du fuselage ou les remous provoques par la 
rotation de FMlice. 

Si nous imaginons que, pour une cause quelconque, Fappareil vienne 4 
pencher d’un c6t6, il tend 4 glisser de ce cot6, nxais dans cette glissade, la 
demi-cellule attaque Fair presque normalement, de sorte que la glissade se 
transforme en virage, sans meme que le pilote ait 4 actionner les ailerons. 

Admettons maintenant qu’un coup de vent vienne frapperFappareilparla 
gauche. II heurte la face dorsale de l’aile, provoque 4 la fois un freinage 4 
gauche et une inclinaison de ce c6te. Ces deux ph^nomenes combines pro- 
voquent un virage normal. 

Done, le biplan Dunne realise la stability automatique dite de forme : 

i° Longitudinalement, par la fixite du m6tacentre; 

2° Lateralement, par la forme en V de la cellule et les ailes tordues. 

II ne faudrait cependant pas s’exagerer la perfection d’un tel principe et 
s’imaginer que.le « Nieuport-Dunne » est susceptible de se defendre dans la 
tempete 4 l’instar du meilleur pilote. 


Chassis. — Neanmoins, ceb appareil, parfaitement inchavirable, rapide, 
presente, au point de vue militaire, des proprietes fort inter ess antes. La visibi¬ 
lity est tres bonne, puisque Fhorizon est entierement degage en avant, au-dessus 
et lateralement. Le point faible est certainement le chassis d’atterrissage. II 
se compose essentiellement de deux roues orientables montees 4 l’arriere de 
deux puissants patins. Chaque pat in est articule en son milieu sur la tete 
d’une tige de piston dont le corps peut coulisser 4 Fint6rieur d’un tube oil il 
est freine. L’extremite avant de chaque patin est reli6e au sommet de ce corps 
de pompe par une liaison elastique. 

Une b6quille supporte eventuellement Farriere du fuselage et protege 
Fh 61 ice en freinant 4 Fatterrissage. Mais les roues, placees relativement pres 
du centre de gravite, ne s’effaceraient pas pour laisser place aux patins amortis- 
seurs sans qu’il en r£sulte, pour l’appareil, de grandes chances de capotage. 

Nous noterons cependant que Fensemble de la construction, parfaitement 
realise, presente un aspect robuste et particulierement puissant, qui fait hon- 
neur 4 la firme Nieuport. 

III. — Le biplan Paul Schmitt. 

Le biplan Paul Schmitt, que nous allons examiner maintenant, est un des 
premiers appareils 4 incidence variable qui aient 6t6 etablis. Le type expose 
au Salon est un avion militaire triplace. Quoique les 6tablissements P. Schmitt 
construisent diverses categories d’a6roplanes, le principe qui les r^git est 
commun 4 tous les types. Nous allons Fexposer, ainsi qu’il le fut dans le texte 
du brevet d’invention n° 402,781, delivre le 7 septembre 1909. 

Principe. — L’aeroplane qui fait Fobjet de ce brevet est un appareil dans 
lequel les moyens de stabilisation longitudinale se r^duisent 4 un dispositif 
ramenant toujours le centre de gravite du systeme sur la verticale du centre 
de pression pour toutes les incidences des plans de sustentalion. 
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D’apres M. P. Schmitt, un aeroplane quelconque en monvement est equi- 
libr6 lorsque le centre de gravity de Pappareil se trouve sur la verticale du 
centre de pression et au-dessous de celui-ci. 

Si le pilote fait varier Pincidence des plans snr la trajectoire (an moyen du 
gouvernail de profondeur, par exemple), le centre de pression se deplace, le 
centre de gravite s’ecarte alors de la verticale du centre de pression, detrait 
Pequilibre de Paeroplane et peut en amener la chute. 

Si, sur un chassis ijidependant de Paeroplane proprement dit, on groupe 
le moteur, les helices, les appareils de commande, le train de roues destinees 
k porter Pappareil sur le sol, enfm le pilote et £ventuellement les passages, 
on peut dire que Ton dispose 
reellement ainsi sur ce chassis 
de tout le poids de Pappareil, 
celui de la cellule 6tant prati- 
quement n£gligeable, eu 6gard 
de celui dudit chassis. 

Repr6sentons {fig. 6) en AR 
et CD la coupe des deux plans 
sustentateurs, que nous suppo- 
serons etre des surfaces planes 
minces et 6gales. Prenons-les a 
Pincidence z£ro, la trajectoire 
dtant suppos£e horizontale. 

La position du centre de pres¬ 
sion £tant donnee par la formule 
d = (0,2 H~ o ,3 sinx)L, 

dans laquelle d est la distance 
du bord ant6rieur k laquelle se 
trouve le centre de pression P 
pour Pincidence x dans le plan de 
profondeur L, le centre de pres¬ 
sion pour Pincidence zero viendra 
done en P k 6gale distance des 
deux plans AB et CD, et a deux c ^ 

dixiemes de la profondeur AB, Fig ' 6 ‘ “ Le bi P Ian P ' Schmiu(scWma). 

AB 

e’est-a-dire k une distance PE = ——, de la droite AC, joignant les deux bords 

5 

anterieurs des deux plans sustentateurs. 

Si Pon place le chassis propulseur entre les deux plans, de telle maniere que 
son centre de gravite vienne en G sur la verticale PG, Paeroplane sera 6quilibre 
pour cette position de ses plans. Si Pon suppose maintenant que toutes les 
incidences que Pon aura a utiliser, tant pour la sustentation aux diverses 
vitesses, selon la charge de Paeroplane, que pour Pascension, soient comprises 
entre o° et 18 0 , k chaque angle compris entre ces deux limites correspondra 
une position nouvelle du centre de pression sur la droite PP r parallele aux 



deux plans sustentateurs et a egale distance de chacun d’eux. 
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La formule d = (0,2 + 0,8 sin 18°) L doxme la distance EP', qm permet 
de determiner la position P' du centre de pression pour Tmcidence 18°. 

Que l’on deplace maintenant, entre les deux surfaces sustentatrices, l e 
chassis pro puls eur represente par son centre de gravite G, sur la droite GG' 
parallele aux surfaces et dans le plan vertical de PP'; pour que l’aeroplane 
soit equilibre lorsque les surfaces feront un angle d’incidence de 18° sur la 
trajectoire, le point G devra venir en G' tel que G' P' soit une oblique a la 
droite PG, la rencontrant en V sous un angle de 18°, alors que la droite VP' 
est la verticale du centre de pression pour l’incidence 18® 

Que l’on determine maintenant comme precedemment la position du centre 
de pression pour l’incidence de 9 0 , la formule donne 

d= KPi, 

PP' 

et l’on constate que PP, est sensiblement 6gal a — en ne tenant pas compte 

des differences portant sur les decimales pratiquement negligeables, si 1 on 
mene P, V, faisant 9 0 avee PG, son intersection avec GG' donnera la position 

nouvelle du point G,. La resolution trigonometrique des triangles VGG' 

GG 7 

et ViGGj donnant les longueurs GG! et GG 7 , on constate que GG 1 =-— 
(sensiblement, comme pour PP t ). 

Si Ton fait varier les incidences de degr6 en degre en faisant les memes ope¬ 
rations dans chaque cas, on constate que les deplacements des centres de gra¬ 
vity et de pression sur les droites GG 7 et PP' sont respectivement propor- 
tionnels aux angles d6crits, c } est-4-dire que, le centre de gravity devant toujours 
se trouver sur la verticale du centre de pression, si pour un angle x on appelle l 
le chemin que devra parcourir le centre de gravite sur GG 7 pour satisfaire k la 
condition d’6quilibre, le chemin parcouru pour un angle nx sera nl. 

II faut maintenant determiner le rayon R de la circonfdrence dans laquelle 
arc 18° = GG 7 ; on mene une perpendiculaire k GG 7 et, en son milieu, on prend 

g 4 o = r. 

Si Ton suppose le chassis propulseur place en G 4 relie rigidement au point 0 
et pouvant pivoter autour de lui en d6crivant un angle de 9 0 dans le sens 
convenable, on pourra l’amener au point g . Dans cette position, on placera, 
sur le chassis, le propulseur horizontalement, de fa^on definitive. II s’ensuit 
que, si Ton agit a la fois sur le chassis et sur l’aeroplane par l’intermediaire 
d’un systeme de commande mecanique approprie, on pourra faire pivoter 
l’aeroplane autour d’un axe place en 0; le centre de gravite parcourra l’arc 
g g l ; en ne tenant pas compte de la difference negligeable entre cet arc et 
sa tangente GG 7 , on voit que, pour toutes les incidences comprises entre o° 
et 18°, le centre de gravite sera toujours sur la verticale du centre de pression, 
la propulsion demeurant horizontal dans tous les cas. 

On realise ainsi un systeme d’appareil dans lequel toutes les qualites 
rectrices dans le plan vertical et stabilisatrices longitudinales sont assumes 
sans le secours du gouvernail de profondeur. 

De cet expose il resulte que le biplan Paul Schmitt est etabli pour etre 
parfaitement equilibre dans toutes les positions de sa cellule. Si on lui adjoint 
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tin equilibreur lie au chassis G, on realise un appareil susceptible de voier pour 
toutes les incidences comprises entre o° et i8°, en conservant ses qualites 
stabilisatrices dans tous les cas qu'il est possible d’envisager. 



Le biplan P. Scbmitt. 


Cet appareil a incidence variable est ainsi capable de voier k diverges vitesses 
selon Tincidence qui lui est donn6e. 

Le triplace expose au Salon pese, en ordre de marche, noo k s, pour un 
poids k vide de 65 o k & et une surface de 49 m h Ses vitesses extremes sont 35 km 
et io 5 km a l’heure pour les incidences respectives de 12 0 et o°. 

Commandes . — Nous avons repr6sent6 ( fig . 7), le schema du mecanisme 
de commande des variations d’incidences. 

Sur l’axe (1) lie invariablement au fuselage F, sont montes deux volants (2) 
et ( 3 ) concentriques. Le volant (2) commande, par Tintermddiaire despignons ( 4 ) 
et ( 5 ) et de la chaine (6), la vis (7) sur laquelle peut coulisser l’ecrou (8) qui 
regie la position de la cellule oscillante au moyen des deux bielles (8-9). 
























l’intermediaire d’un chemin de roulement circulaire R ayant son centre en 0 , 
et que deux jeux de galets G, G„ montes sur roulements a billes, guident 
avec la plus grande precision. 

Chacun de ces deux systemes est assez resistant en soi-meme pour porter 
le poids total de la machine avec un coefficient de security suffisant. 

Equilibreur . —L’yquilibreur du biplan P. Schmitt a une surface de 5 m \ 11 est 
entierement mobile et du type dit compense. Susceptible de prendre toutes les 
incidences comprises entre — ao° et + 20°, il pr6sente certainement une sensibi¬ 
lity telle que son action doit presenter, dans quelques cas, un certain danger. 
D’ailleurs ce dyfaut, s’il existe, est facile k corriger. Ce qui est plus grave, c’est 
le fait que le pilote soit oblige d’abandonner son levier de commande pour 
actionner le m6canisme de changement d’incidence. 

Un dispositif fort ingynieux est celui qui est destine k yquilibrer, dans toutes 
les positions, le poids du gouvernail de profondeur. 

Dans la plupart des appareils, ce poids est dquilibry, dans la position moyenne 
de l’organe, par un extenseur judicieusement dispose. Mais, lorsque l’incidence 
de ce gouvernail varie, la longueur et, par suite, la tension de 1 5 extenseur 
ytant modifiyes, le poids de l’yquilibreur n’est plus compensy. II en rysulte une 
certaine fatigue pour le pilote. 

M. Paul Schmitt a imaginy que, si 1’extenseur ytait de longueur infmie, son 
allongement pour une variation d’incidence de l’yquilibreur serait ndgligeable 
et sa tension, par consyquent, invariable. II a ryalisS pratiquement ce dispositif 
en disposant un extenseur de 
grande longueur enrouiy sur 
deux moufles. De sorte que, au 
repos, le gouvernail de direction 
est parfaitement yquilibre dans 
toutes ses positions. Gomme il 
est, d’autre part, compensy, il en 
rysulte que le pilote peut, sans 
aucune fatigue, en conserver le 
contrdle permanent. 

Les trouvailles intyressantes 
abondent d’ailleurs dans cet 
appareil. 

La commande des ailerons, 
par exemple, est indypendante 
de la position de la cellule, car elle passe par raxe d/oscination. 

Le chassis d’atterrissage comporte quatre roues disposees sur un essieu 
unique. Get essieu est lid a deux patins puissants par l’intermydiaire de trois 
groupes d’amortisseurs permettant des dyplacements considerables en tous 
sens {fig. 9}. 

Nous ne dirons rien de particular relativement aux procydys de construc¬ 
tion. Le fuselage, de section variable, est entierement metallique. Le tube 
d’acier a haute rysistance y est le seul matyriel employy. Le rysultat est une 



Fig. 9. — Schema du chassis cFatterrissage 
du biplan P. Schmitt. 







IV. — Le monoplan de Beer. 

Fort int6ressante egalement et plus s^duisante aussi est la solution propos6e 
par M. de Beer. Son mono plan, construit dans les ateliers Ratmanoff et C ie , 
et expo^6 au Stand de cette firme, ressemble ext6rieurement k un quelconque 
aeroplane. Mais il est caracterise par un levier de commande brevets, reli6 
au gouvernail de profondeur et aux plans porteurs. 

Principe . Les ailes, placees lateralement dans le prolongement exact 

1 une de 1 autre, sont montees sur un axe, qui se confond, en vol normal, avec 
1 axe des pressions. Nous examinerons ult^rieurement quels sont les moyens 
employes pour fixer cet axe. 

Pour ce qui est des ailes, le profil adopts par M. de Beer est sensiblement 
le profil i3 bis d Eiffel, il est dispose de telle maniere que le centre de pression 









se confonde avec l’axe d’oscillation pour une incidence i = 6°. Les d 6 place- 
ments du centre de pression sont tres faibles pour ce profil entre 5° et i5°. 
Dans le cas qui nous occupe, l’ 6 cart entre les positions extremes n’excede 
pas i 8 mm . 



L’inventeur a d’ailleurs Tintention de combiner le profil actuel avec un 
profil nouveau, du a Lanier-Lawrence, et qui porte le n° 3 2 de la nomenclature 
d’Eiffel. II a donne, au laboratoire du Champ de Mars, les r^sultats suivants : 


i (en degres). o 3 G 9 ia i5 

rf(enmm). 4a 4o 4* 45 5o.5 55.5 
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Ces chiffres indiquent que le centre de pression se d 6 place tres peu entre o° 
et io°. Lorsque Fincidence croit de 3° a io°, le centre de poussee recule. Le 
contraire se produisait avec le pro fil i3 bis. Par une judicieuse combinaison 
de ces deux ailes, M. de Beer espere fixer d’une fagon definitive le. centre de 
pression. 

Cela pose, nous pourrons admettre que, la position de ce point etant prati- 
quement independante de fincidence des ailes, l’appareil sera equilibr 6 pour 
toutes les incidences, tl remplit par consequent les conditions que Ton est en 
droit de requ£rir et pr 6 sente une solution fort acceptable du vol k vitesse 
variable. 

Avec un 80 chevaux Anzani, le r 6 gime optimum est de 7 o km k l’lieure. 
II peut varier de 4° & 115 lorsque fincidence varie de i 8 ° & 3°. 

L’organe essentiel de l’appareil est le levier de commande represents figure 11 . 

II est du type inslinciif et commande, a la fois, la stability longitudinale et 
la stability transversale. 

Dans le type IV, expose au Salon, ce levier de commande est autoloquA 

Dans le type 3, dont nous don- 
nons, figure 12 , une vue en vo], 
les commandes Staient rSversi- 
bles. Certains aviateurs pr 6 ferent 
cette disposition, qui prdsente, 
ainsi que nous le verrons plus 
loin, un avantage impr 6 vu. 

Commandes. — Par sesdSpla- 
cements latSraux, le levier P agit 
sur les ailes rigides par l’inter- 
mMiaire des balanciers D, E, H 
et des biellettes F et G. II pro- 
voque, pour ces deux ailes, des 
variations d’incidence egales et de signes contraires. Dans ses deplacements 
longitudinaux, le levier P actionne Fequilibreur au moyen de la bielle RO. 
Mais, par les memes organes que precedemment, il actionne les ailes dont 
il provoque des variations d’incidence inverses de celles de FSquilibreur. 

La manivelle S, d’autre part, agit uniquement sur les ailes, dont elle regie 
Fangle d’attaque k la volontS du pilote, qui peut ainsi rSgler sa vitesse selon 
son d£sir. 

Nous avons dit plus haut que les commandes non autoloquSes assuraient 
une stability laterale, k peu pres automatique. C’est \k un phenomene fort 
simple k expliquer, mais en reality, peu efficace pratiquement. Imaginons que, 
par suite d’un coup de vent lateral, Fappareil vienne k pencher k gauche. 
L’influence du vent est prepondSrante sur la partie arriere de l’aile droite. 
En effet, les pressions Slementaires du vent lateral ont une rSsultante appliquSe 
en un point situ 6 quelque part k 6 gale distance des bords d’attaque et de 
sortie, c’est-&-dire en arriere de faxe d’oscillation. Ainsi sollicitee, l’aile tend 
k toumer dans le sens pour lequel son incidence diminue. Elle devient moins 



Fig. 12. — Le raonoplan de Beer. Type 3 , en vdl. 
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porteuse, tandis que 1’aile gauche le devient dans le meme temps davantage, 
et il y a formation d’un couple de redressement. 

Un raisonnement analogue peut d’ailleurs s’appliquer 4 tout appareil 
pourvu d’un gauchissement tres doux. II explique le principal avantage des 
ailes souples. 

Axe d? oscillation. — Le point le plus delicat, et dont la realisation exige 
une grande ingeniosit6, est la fixation de l’axe d’oscillation des ailes. Get axe 
traverse le fuselage en avant et au-dessus du siege du pilote. II passe dans 
deux paliers k billes etablis de telle maniere qu’ils ne soient nullement in¬ 
fluences par la pression axiale qu’ils supportent, pression dont la direction 
peut se desaxer plus ou moins selon que le haubannage est plus ou moins 
regulierement tendu. 

Au cours de sa traversee du fuselage, cet axe est brise. La brisure est voisine 
de l’un des appuis (pratiquement 1’appui de gauche), cela pour eviter le flam- 
bage. Les deux trongons sont reunis par 
une couronne a billes leur permettant 
de pivoter en sens inverse. Un rao 
cord conique (fig. i 3 ) assure une liaison 
souple entre les deux trongons. 

L’axe est haubanne, de chaque 
c6te, en deux points. Les haubans 
sont frappes sur des paliers k billes 
duplex portant k la fois butee et tou- 
rillon. 

C’est ici peut-etre que la realisation 
presente un point faible.En effet, k 

. . Fig. i3. — Monoplan de Beer, 

chacun des paliers mtermediaires (il D(§ta il de l’axe d’oscillation des ailes. 

y en a un k chaque aile), l’axe presente 

une solution de continuite (fig. i 4 ). Chaque bout est coupe et arrondi selon 



Fig. 14 . — Monoplan de Beer. Haubannage de Faxe d’oscillation des ailes. 


un cylindre de 46 mm de diametre. Ces deux* cylindres viennent s’emmancher 
dans un tube de 5 o de diametre exterieur, qui porte 4 chaque extremite un 

CARNEGIE INSTITUTL 
OF TECHNOLOGY UBRAK, 









— 26 - 


collier de buUe. Les deux parties de l’axe sent rdunies par un veritable 
encashment, pres duquel cet axe preseute indubitablement un point 

Le tube qui realise cet encastrement porte, d’une part, le palxer a billes sur 
lequel est frappe le haubannage de l’axe et, d’autre part, une bague en acier 
doux pr&entant deux meplats sur lesquels s’appuient les pomgons de hauban¬ 
nage de l’aile. 

II n’exist e entre les ailes aucune entretoise post6neure destine 4 absorber 
l’efTort de trainee. C’est Ik une absence fort regrettable, compens^e en grande 
partie, il est vrai, par l’existence d’un cable puissant, fix6 au palier, que nous 
venons d’examiner, et frappe, d’autre part, 4 1’avant du fuselage. 

Tels sont les dispositifs g6n6raux qui caracterisent le monoplan de Beer 
et en font, aux quelques faiblesses pres que nous avons signaldes, l’appareil 
le plus intiressant du Salon, au point de vue de la conception et du principe. 


CHAPITRE II. 

LES ENGINS DE COURSE. 


Chez Deperdussin et cbez Ponnier, au centre m&ne de 1 ’exposition, on pou- 
vait voir exposes, k c6te d’appareils de sdrie que nous examinerons plus loin 
avec tout I’interet que suscite leur construction, les monstres de vitesse qui 
purent, pour la premiere fois, depasser le chiflre fabuleux de 2oo km k 1’heure. 

Les aeroplanes susceptibles d’etre ranges dans la categorie des appareils de 
pure vitesse etaient au nombre de trois : deux « monocoques » exposes dans 
le stand Deperdussin, et le monoplan d’fimile Vedrines, expose chez Ponnier. 

Nous essaierons d’etablir une comparaison raisonnable entre les deux mono¬ 
coques. Mais nous voudrions tenter un parallele entre les deux productions 
concurrentes des firmes parisienne et r6moise. 

Pour nous placer dans des conditions vraisemblables, nous examinerons les 
engins qui ont couru la Coupe Gordon-Bennett, k Reims. 

Deux monoplans de 160 chevaux etablis : l’un par B6chereau, l’autre par 
Dupont et Pagny, se sont trouvds sur le meme aerodrome, dans des conditions 
identiques, realiser pratiquement la meme vitesse commerciale. 

Cela, c’est le fait brutal et indiscutable. 

Si maintenant l’on regarde, l’un apres 1 ’autre, ces deux aeroplanes, on est 
surpris de les voir si differents. Par la purete de ses lignes, la finesse de son 
corps fuseld, le « Deperdussin » donne l’impression d’etre plus rapide, nette- 
ment, que son concurrent. Et cette impression est absolument justifide. Mais 


si les quality de penetration du « monocoque » sont indiscutablement 
meilleures que celles du «Ponnier », il faut bien se rendre compte de 1’excede 
de poids qu’un tel proedde de construction doit impliquer. 

Le fuselage en bois est tres lourd. De meme, la toile Monodep, qui present 
il est vrai, de serieuses qualites au point de vue de la resistance, ne pose p 
mo ins de 4 2 ° r au metre carr6. 





Les resistances nuisibles, que nous avons precedemment appelfe S', sont 
sensiblement les mernes dans les deux appareils. Le coefficient K 7 , qui leur est 
applicable, est un peu plus fort pour le « Ponnier ». 




Neanmoins, tandis que le monocoque possede, au-dessus du fuselage, deux 
« guignols » de haubannage croisillonnes qui represented, & cette vitesse, un 
obstacle appreciable, le haubannage superieur du « Ponnier » est frappe sur 
1 extrdmite d’un pylQne fuseli qui depasse le capot de quelques centimetres 
seulement. 
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^ cimnlifii Denourvu d’extenseurs, il ne saurait 

Le chassis du «Ponmer » est simplitii. uepou 

vraisemblablemert »e poser srir an autre terram que le . tapis 

d’un aerodrome parfaitoment amenode f|jt £11.10 heureux, malgrt 

En fait, l’atterrissage de Gilbert, en roiug , 

Ia CT:" 

^En^fmitive^tani^s 1 !^!^ 8 !® monocoque^prfeente un 

r^sMe »rr7llrmrt'def atepirn ‘plS Vutr. P«l, le chta 
d’aCrissage et le haubannage sort, dans le. Ponmer »mpM* a extreme, 
aiS ™'il convient a un appareil de course. Ces diflrtenees expbquert en parti, 
que ces deux appar.ila puissert rtaliser sensiblemert la meantr Vitesse, quo,- 
1'ils soiert partaitemert dissemblables quart k leur aspect exUneur. 
q Nous allom examiner avec qoelqu, detail ees appareils au point de vue de 
la construction, et nous verrons .'accuser encore plus nettement leurt dissem- 

blances.. 

X. — Les monocoques. 

Ce qui caractirise le type dit Monocoqae, c’est essentiellement la construe- 

tion meme da fuselage. . , 

Alors que, dans les monoplans de type courant, la rdumon des ailes aux 

organ es de stabilisation est assurie par une poutre composie de pieces tendues 
et comprimees, assemblies entre elles par des pro c id is micamques, cette 
liaison est faite ici par le moyen d’une viritable coque en bois contre-plaque 
fabriquee d’une seule venue. 

Le premier monoplan Deperdussin exposi au Salon de 1910, identique 
d’ailleurs h celui que pilotait au mime moment Guillaume Busson k Issy-les- 
Moulineaux, possidait dijb sous le fuselage, qu’il accompagnait depuis le 
moteur jusque derriere le siege du pilote, un embryon de coque destmi i ren- 
forcer la poutre armie au point pricis oil elle se trouve ordmairement affaiblie 
par les logements de l’aviateur, des riservoirs et des organes moteurs. 

Depuis cette ipoque, tous les appareils de cette marque ont possidi cette 

piece de renforcement. 

On retrouve cette petite coque au-dessous des monoplans du Concours null 
taire de 1911. Mais elle a dijd, semble-t-il, acquis plus d’importance. C’esl 
que, au cours de l’expirience d’une annie, elle avait si bien prouvi son effi- 
caciti en ipargnant bien des vies humaines, qu’elle s’itait montrie, malgri 
le poids supplimentaire qu’elle apportait, sous le jour le plus avantageux 
Si bien que, lorsqu’il s’agit de construire un appareil rapide pour les record, 
de vitesse en 1912, la coque infirieure occupa toute la longueur du fuselage 
A ce moment apparut, pour riduire au minimum les risistances passives 
une seconde coque disposie au-dessus du corps de l’appareil, et enfermant 1 
pilote, tout en formant k l’arriere une « pointe de course » du plus heureu 
effet. 

Sur cet appareil, les divers guignols et palonniers apparents itaient deja 
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soigueusement paT deT mo^ta^tTet laSbeT de Z 

[udicieuseraent disposes, dont l’attache sur le corps de l’appareil etait renforcee 
par des ceintures en cable d’acier. Les roues etaient montees elastiquemeut 


Get appareil donna de si brillants resultats avec le moteur de 80 chevaux, 
qui l’actionnait (record de Vddrines a P.u), que l'mgtoeur Bechereau direc- 
teur technique de la firme, fut amene a envisager la suppression totale du fuse¬ 


lage et son remplacement par une coque unique. 

Cette conception, realisee pour le circuit d’Anjou de 1912, 
mier « monocoque» (fig. i 5 ). Les divers types etabhs depuis 


constitua le pre- 
cette 6poquene 




Fig. i 5 - — Le premier monocoque (1912). 


different entre eux que par de menus details, mais le pnncipe de leur construe- 
tion est demeure immuable. 

Sur un gabarit de forme convenable et compose de diverses pieces d&non- 
tables judicieusement assemblies, on vient enrouler, coller et clouer trois 
dpaisseurs de lattes minces de bois de tulipier, jusqu'a recouvrir entierement 
le moule en epousant sa forme. On constitue ainsi autour de lui une sorte de 
carapace de bois, compost d’une multitude de pieces juxtaposees, dont l’epais- 
seur totale atteint 4 mm - 

Pour donner k 1’ensemble une rigidity parfaite, le collage des divers Elements 
est effects sous pression. Lorsque ce travail est achev6, il ne reste plus qua 
demouler. La coque ainsi obtenue comporte, par construction, les ouvertuies 
necessaires k la fixation des divers organes de sustentation, de propulsion 
et d’equilibrage, ainsi que le logement du pilote. 

C’est un a bloc » solide, rigide et parfaitement indeformable, qui presente, 
de par sa forme soigneusement 6tudi6e, les meilleures quality de penetration. 

La coque est fortement entretoisee lors du montage defmitif de 1’ensemble • 
a 1’avant, par les t 61 es de fixation du moteur et les barres de compression qui 
regoivent la pouss6e horizontale des longerons d’ailes; k 1 arriere, par 1 em 





















- 32 - 


pennage d’une seule piece qui la traverse de part exi part et est boulonn 6 sur 

des cornieres solidaires de cette coque. 

L. chtai. d’atterrissage, trfe simplify se compose de deux cmtres cons- 
truisla coque, eu bole contre-plaqut Ces deux cad.ea sol,dement 
fafe iu . veutre . d’ Tappareil, sout entretoisls 4 leur parUe mftaeure par 
d»x barres soigueusemeut carlnte. L’essieu des roues est rel.d 41 ast.qu.meut 
* ,6)» ces d.S chisels, par le moyeu d'un exteuseur tree lost enroule autour 
U i(,. jt de 1’ensemble un grand 

nombre de fois. Cet essieu 
est lui-meme fusel 6 , et les 
roues completement en- 
toilees. 

Un tel appareil, conqu 
et dtabli en 1912, est 
demeure, quant & son en¬ 
semble, ce qu’il etait 4 
cette 6 poque. Mais, sir l’on 
compare le mono coque pri- 
mitif & celui de 1914, on 
trouve neanmoins des dif¬ 
ferences de detail dont 
l’effet, au point de vue de 
la vitesse, est fort appre¬ 
ciable. 

Des deux monocoques 
exposes au Salon, l’un, 
legerement plus grand, 
etait de plus ancienne fabrication. C’est celui qui permit & Gilbert d’effectuer 
le voyage Paris-Stettin. 

Le second, plus petit, represented le dernier type cree, qui n’est encore, 
a le bien prendre, qu’une etape nouvelle, sans rien avoir d’une solution defi- 

nitive. 



Fig. 16. — Le chassis des monocoques. 


De 1912 a igi 3 , deja, le moteur, primitivement apparent, avait disparu 
sous un capot perce de trous destines a faciliter la circulation d’air autour 
des cylindres. L’avant-bec de l’heiice s’etait allonge et avait pris une forme 
de meilleure penetration. 

Les guignols de haubannage s’etaient abaisses; les cadres du chassis d’atter- 
rissage, plus petits, se fixaient plus bas sur le fuselage. Pour dimmuer la fatigue 
du pilote, sa tete venait se poser contre un appui-tete capitonne prolonge 
par une pointe de course formant eperon sur le fuselage auquel elle venait 

se raccorder. / 

Ces petits perfectionnements s’accusent davantage encore sur le type 191 4 
I 7) : capot du m ot eur est entierement clos lat6ralement; Tappui-tete 
a pris une forme plus s6duisante; toutes les commandes exterieures ont ete 
supprim^es. Les gouvernails se raccordent exactement avec les empennages, 
et tous les palonniers sont dissimulds a I’int^rieur du fuselage, De sorte 









qu’aucunc asperite ne s’oppose plus a recoupment regular des filets d’air 
a 1’arriere de la carene. 

Tel est cet appareil, devenu, par la suite des perfectionneraents que finge- 
nieur sut y apporter successivement, Ferigin le plus rapide du monde. 

Mais 1 on se tromperait fort, a voir sa silhouette elegante, en estiniant 
1 ’evolution terminee. 



Fig. 17. — Le dernier monocoque (11,1 p. 


Actuellemont, le haubannage inferieur, fixe au chassis, pent fort bien, si Ton 
recherche la pure vitesse, venir se frapper sur un 6perop, sous le ventre de la 
coque. 

Et, les guignols superieurs disparaissant a leur tour, pour faire place a 
une saillie prolongeant en avant Fappui-tete actuellement exist ant, failure 
gen6rale gagnerait encore en finesse. 

La suppression des extenseurs du chassis entrainerait alors la simplification 
de celui-ci, dont les cadres deviendraient de simples triangles pleins, soigneu- 
sement carenes. 

Enfin, l’avant-bec de l’helice s’allongeant encore, le fuselage debarrasse 
de toute saillie serait un projectile parfait. 

Et peut-etre 1 ’ingenieur s’estimerait-il satisfait apres avoir supprime le 
dernier hauban et fixe a sa coque des ailes purement encastr^es, dont les lon¬ 
gerons, croyons-nous, ont d6jh subi a 1’usine des essais de resistance absolu- 
ment concluants. 

II- — Le' monoplan Ponnier, type « Course ». 

Tandis que le monocoque est l’aboutissement Iogique d’une serie d’essais 
tenths en vue de la creation d’un appareil de pure vitesse, le « Ponnier » est 
au contraire le resultat de la transformation d’un aeroplane de tourisme, 
adapts aux necessites de la course. 

Le prototype fut etabli pour les 61 iminatoires de la Coupe Gordon-Bennett 







, T 1 fiit baptist jD- 3 . Les feablisscmeuts Ponnier etaient a cette epoque 

L “ 4 s “ ta q " ad . rm8u - 
prmcipe lmmuab , Y Celle de l’empennage amere est 

laire'. L’ineidence des ailes est Ires 

nulle ou n6gatlVe ' . nfi , j p „ a iies est determine par les besoms auxquels 

- ** ———■ 

SeCti °” *" ma,trc - couple et de k 

distocfdl eel Ji aux extpteitds du fuselage considte mathteatpqu.mte 
distance resistance en compression. Le profit supeneur du 

!°”™ u ’UW est fonction dee donate pigourenses snixantes : longaeap da 
copTs emplacements pespectifs des ailes, du moteur et de 1 empempag , Le 
3 inftouc rta.lt. exolusixement de Importance du maltpe-eouple, et 
clti de Pencombrement dn moteup, de son mode de fixat.on, de 1 pmpop- 

tance et de la nature du poids utile & transporter. 

C est ainsi que la fleche du . ventre » est tres prononede sur le monoplan de 
course D -3 dont le fuselage doit abriter, dans l’espace tres restremt compns 
entre les deux poutres d’ailes, le pilot© et les ravilaillcments pour a heures de 
marche. Le pilote est presque debout et commando le gouvernail de direction 
par un levier a pedales substitud au palonmer habituel. 
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Neanmoins, on peut observer que cctte fl6clic a diminue no tablemen t clcpui 
le premier monoplan JD -3 etabli par la Societe anonyme des Appareils d avia 
tion Hanriot (fig. x8). 

La ligne generale n’a pas change. Le capot, cependant, s’est affine et a pn 
une forme de meilleure penetration. , 

L’ensemble est moins encombrant; la surface fixe de Tarnere a diminue 










V* Exposition de la Locomotion 


aerienne. L’aeroplane Ponnier, type « Cou] 

















1 , cabanc superior.,. a disp.ra pom faire place aux deux petite pointers d, 

haubannage que nous avons signals plus haut. 

U meteor demenre apparent ear 1, moitii d. a. surface; ,1 est appeld neap- 

meins a 6tre dissimuU entierement sous le capot. 

Pour fixe, les iddes, nous .Hons donner les caracUnst.ques compares des 
a._fans avant pris part k la Coupe Gordon-Bennett en . 9 ,e et r 9 .3 : 


Envergure..* 

Longueur to tale.* * . 

Hauteur... 

Surface alaire. 

Surface du plan stabilisateur 
Surface de l’equilibreur. 



1912. 

1913. 

m.. 

7,280 

6,460 

m.. 

6,375 

5,^5o 

m.. 

2,137 

1,940 

m 2 . 

8,64 

7,« 

m*. 

1,40 

0,65 

m*. 

0,53 

0,76 


II est visible, d’apres ces chiffres, que les dimensions g^erales de l’appareil 

actuel sont plus faibles qu’il y a un an. 

Cependant la surface agissante d’arriere est en augmentation. Et cette cons- 
tatation justifie ce que nous affirmkms en tete de cette etude : k savoir que la 
tendance eenerale est a la suppression des stabilisateurs fixes. 


CHAPITRE III. 

LES HYDRAVIONS. 

De lfetude des engins de vitesse crees dans un but de pure publicity nous 
passerons sans transition k celle des canots ailes dont l’application k la marine 
de guerre laisse entrevoir le combat naval de demain comme tout different 
des guerres maritimes passes. Les torpilleurs ennemis d6couverts; les dangers 
sous-marins signals par les eclaireurs aliens, n’y a-t-il point la de quoi 
bouleverser entferement la tactique de la guerre navale ? ^ 

A ce point de vue, l’hydravion se presente des maintenant comme 1 auxi- 
liaire indispensable des escadres; et lfetude de son Evolution s’impose comme 
une n6cessit6 a qui suit d’un peu pres le developpement de 1’Industrie aero- 
nautique. 

Un historique, meme abr6ge, de 1 ’hydro-aviation, ne trouverait pa, sa place 
dans le cadre restreint de cette etude. NSanmoins, nous aurons vraisembla- 
blement l’occasion, au cours de ce qui va suivre, de revenir sur certains 
essais anterieurs et de mesurer le chemin parcouru en quelques mois. 

Si Ton voulait tenter une classification des hydravions, on pourrait les 
partager en trois categories distinctes : 

i° Les hydravions a flotteur central; 

2° Les hydravions a flotteurs en catamaran. 

3 ° Les hydravions k coque fuselage.. 

Les deux premieres classes sont des adaptations aux necessity marines de 
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Pavion terrestre, tandis que la troisieme constitue a vrai dire une solution 
mixte beaucoup plus heureuse. 

Des huit hydravions exposes au Salon de igi3, un seul appartient au pre¬ 
mier groupe : ©’est le a Breguet» dout nous nous occuperons tout d’abord. 

Le second groupe, beaucoup plus largement repr<§sent(§, a des fideles en 
BIMot, Deperdussin, Caudron, Borel et Maurice Farman. Nous examinerons 
ces divers appareils successivement. De leur comparaison une conclusion 
logique s imposera peut^etre, et dans ce cas nous essaierons de la mettre en 
lumiere. 

I. — LTiydravion Breguet. 

L’hydravion Breguet expos6 est Pune des unites d’une escadrille commands 
par la marine italienne. C’est dire que ce type a fait ses preuves. Nous con- 
naissons de longue date la partie nautique de cet appareil, qui est, k peu de 
chose pres, celle que nous avons vue k Deauville ou k Monaco (fig. 19). Nean- 



Fig. 19. — Un hydra vion Breguet k flolteur central (Deauville). 


moins, la ligne du flotteur central s’est quelque peu modifiee. Nous savons 
que ce flotteur, construit par Tellier, porte au repos le poids de tout Pap- 
pareil. 

Pour 6viter, ou rMuire au minimum, les projections d’eau sur les pales de 
1 helice, ce flotteur porte 4 son bord sup^rieur et sur son p6rimetre en avant 
du propuls eur un aileron metallique releve. 

L 6quilibre transversal, sur Teau, est assure par deux flotteurs auxiliaires 
disposes de part et d autre du flotteur central et sensiblement au-dessous du 
milieu de l’aile inf6rieure. 

Celui-ci supporte Tappareil par Tinterm^diaire de deux paires de montants 
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donne son grand moment d inertie transversal. Pour reinedier a son insta- 
bilite et le i endre inchavirable, le construeteur lui a adjoint deux flotteurs 
satellites a incidence variable jouant le role d’ailerons automatiques et dont 
la seule action empeche l’engagement lateral de l’ensemble du systeme. 

Au point de vue de la voilure, cet appareil presente quelques innovations 
assez interessantes a noter. 

_ Pour obtenir ime P lus grande facility de montage, M. Louis Breguet a pro- 
\isoiiement ienonc6 a 1 articulation des nervures sur le longeron principal. 

Son appareil comporte bien une serie unique de montants verticaux; mais 
les nervures des ailes sont fixees d’une maniere rigide, par une sorte d’encas- 
trement, sui les deux longerons que reunissent ces montants. II s’ensuit que 
1 ensemble de 1 aile devient, au repos, indeformable au meme litre que la voi¬ 
lure de la piupart des autres avions. Le gauchissement de ces ailes impliquerait 
une torsion du longeron, ce qui est inadmissible. Cette consideration a conduit 
M. Louis Bieguet k adopter la stabilisation transversale par ailerons. 



Fig. 22. 


Ces ailerons sont conjugues de telle sorte que leur action soit plus efficace 
et leur commande plus rationnelle. Au.stand Breguet etait. de plus, expose 
le fuselage nu d’un biplan type militaire {fig. 22}, Ge fuselage, identique quant 
a sa construction k ceux des hydroa6roplanes de la meme marque, se compose 
essentiellement d’une armature k section quadrangulaire en tubes d’acier k 
haute resistance. Cette armature est entretoisee au moyen de cordes k piano 
pourvues de tendeurs appro pries. 

Autour de cette carcasse est dispose une s6rie de cerceaux en bois r£unis 
entre eux au moyen de longerons secondaires extremement legers. Le solide 
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ainsi constitud est judicieusement entoile de fagon k offrir la resistance mini¬ 
mum a Favancement. 

Nous signalerons pour mdmoire que le fuselage ainsi ddcrit est pourvu d’un 
poste de tdlegraphie sans fil remplagant par son poids le troisieme passager. 
Dans 1 ’hydravion la partie centrale du plan supdrieur dtait constituee par un 
radiateur destind k assurer le refroidissement de Feau circulant autour des 
cylindres du moteur Salmson qui actionnait l’appareil. 


II. — L’hydroaeroplane Bleriot (type XI- 2 ). 

Get appareil appartient k la catdgorie des hydravions k deux flotteurs en 
catamaran. II est ddrivd de l’appareil terrien a deux places en tandem fourni par 
les dtablissements Bldriot, k plus de cent exemplaires, aux administrations 
militaires frangaise et dtrangeres. 

La caracteristique principale de Ge nouvel hydravion est la ldgeretd; elle 
permet l’emploi d’un moteur de 80 chevaux seulement. Nous avons signale 
en tete de cette etude que l’adaptation du chassis Bldriot k triangle ddformable 
avait donne a cet appareil mixte une allure un peu lourde; neanmoins, nous 
devons reconnaitre que tel qu’il est compris le chassis de cet hydroadroplane 
absorbe remarquablement la brutalite des rdactions des vagues sur le flotteur 
en vitesse. 

Les glissieres de la suspension permettent k chaque flotteur, et cela d’une 
fagon inddpendante l’un de l’autre, une course de 35 cm ; leur flottabilitd est 
d’autre part calculee pour qu’ils ne soicnt jamais submerges. 



Nous donnons {fig. 23) une vue en vol de cet appareil; le type expose au 
Salon est legerement different : l’arriere du fuselage est en effet pourvu d’un 
petit flotteur auxiliaire. supportant juste le poids de la queue et secondant 
avantageusement les flotteurs principaux disposes a l’avant. 

Nous ne nous etendrons pas sur la description d’un type de monoplan trop 





Duisse prdsenter aujourd’hui quelque intdret; 























L’hydroaeroplane Bl^riot type XI- 2 . 
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seul le chassis [fig. »4) est digne d’attirer l’attention par suite de sa disposition 
oarticuliere • c’est un chassis orientable d’appareil ternen, a voie seulement 
beaucoup plus large, dans lequel le montage des flotteurs est tel qu’il permet 



Fig. 24. — Hydroplane Bldriot. Le chassis. 


leur remplacement presque instantandment par des roues ordmaires. En substi- 
tuant au flotteur arriere une bequille specialement prdparee k cet effet, 1 hydra- 
vion se trouve.en moins de a heures transformable en aeroplane terrien per- 

mettant le vol au~dessus de la campagne. 

L’appareil comporte un systeme permettant la mise en marche automatique 

du siege meme du pilote. 

La disposition est la meme que dans le type XI -2 de l’armde : le passager 
se trouve immidiatement derriere le pilote ct derriere lui est mdnagd un reser¬ 
voir d’essence pour 3 heures et demie de marche. Une nourrice dissimuUe 
sous le capot alimente le moteur en charge. 

HI. — L’hy dr avion Bor el. 

L’hydravion Borel expose au Grand Palais est derive du monoplan Borel 
type militaire au mSme titre que l’hydravion B 16 riot du biplace militaire de 
la meme marque. 

Trois flotteurs places en catamaran et sans redan permettent un decollage 
tres aisd. La place et la forme des flotteurs avant ont ete determinees de telle 
fagon qu’il se forme au depart un remous qui aide au ddjaugeage du flotteur 
arriere. Le flotteur arriere orientable est fix6 au gouvemail de direction pour 
permettre d l’appareil d’evoluer sur l’eau d’une fa§on precise. 


\ 
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Conlrairement k ce qui avail etd prevu dans ies premiers appareils etablis 
(fig. 25 ), chacun des flotteurs avant est suspendu elastiquement de la fagon 
suivante {fig. 26) : 

Le cadre avant du chassis est relie k un axe d’articulation place sensiblement 



Fig. 2‘). — Hydro Borel, type igiS. 


an quart avant de chaque flotteur. Le cadre arriere est reuni par Pinterme- 
diaire d’extenseurs puissants k une armature disposee au tiers arriere. 

II est d’ailleurs k remarquer que dans presque tous Ies hydros actuels Ies 
flotteurs sont k suspension dlastique avee articulation avant. N6anmoins, dans 



le Bleriot que nous avons examind plus haul, Particulation est remplac6e 
par une glissiere dont la presence est indispensable pour permettre le libre jeu 
du chassis k. triangle ddformable. 

Le fuselage de Phydravion Borel a une section rectangulaire' 700 X 680 a 
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l’avant et se termine par unc section carree 3 oo X 3 oo & l’arriere. II est cons¬ 
titui par quatre longerons reunis par des traverses et montants fixis sur 
ces longerons an moyen de pieces micaniques en tale d’acier et croisillonnes 
par des cordes a piano de 3«““ k l’avant et 2™“ a l’arriere, reglables par des 
tendeurs. Cheque longeron, de section carrie decroissant de 34 X 34 ]usqu’i> 
22 X 22 en frene de France, est forme de deux parties assemblies en sifflet, 
rivies, collies et ligaturies k l’endroit de cet assemblage. 

L’effort de compression des ailes est tenu k la hauteur du longeron avant 
par un tube d’acier de 45 de diametre et de 612 de longueur. A la hauteur 
du longeron arriire existe aussi une traverse de compression en frene de sec¬ 
tion rectangulaire 47 X^4 aux extrimitis et fuselie au milieu. 

Le pylSne supirieur est formi par quatre tubes d’acier 4 o X 20 assemblis 
sipariment sur les longerons supirieurs du fuselage et riunis au sommet sur 
une piece en tile d’acier sur laquelle sont attachis les haubans supirieurs 
des ailes ainsi que la poulie qui soutient les fils de gauchissement. 

Les deux sieges rapportis dans le fuselage sont formis d’un dessus de siege 
en bois contre-plaqui de 9 canni et sont munis de coussins. Le siege du pilote 
monti sur deux ponts en acier pro fili est .muni d’un dossier, maintenant en 
meme temps l’icartement des longerons supirieurs du fuselage. Le siege du 
passager placi a l’avant est suspendu d’une part aux longerons supirieurs 
du fuselage par une lame d’acier et d’autre part s’appuie sur un pent en acier 
pro fili. Le dossier est constitui par une large courroie de cuir fixie aux Ion- 
gerons superieurs. 

Dans la partie avant, chaque cote du fuselage est garni de tole d alumi- 
nium (o mm , 5 ) avec portes pour la visitedu moteur. A la hauteur du passager 
sont percis’ des hublots demi-elliptiques de 3 oo X 38 o, permettant k celui-ci 
d’observer toute la partie de la campagne que lui cachaient auparavant les 
ailes. Ces hublots sont munis d’emboutis de forme spiciale pour empecher 
que l’air ne s’y engouffre et pour protiger le passager contie les projections 
d’huile. Tout le reste du fuselage est entoili avec une toile de lin vernie. 

Le stabilisateur est du nouveau modele compensi. II est constitui par un 
plan fixe de 2 m ,io X 3 m , 3 o fixi au fuselage par deux ferrures, dont l’une for¬ 
mant charniere permet le riglage de l’incidence par l’autre. Ce plan fixe est 
en outre maintenu en place par quatre tubes ovales en acier de 25 X 10. 

Le plan mobile encadre le plan fixe sur trois c6tis; il a 3 m , 6 o X 8 m , 5 o; il 
est monti sur un tube qui peut tourner dans une ferrure fixie horizontalement 
au fuselage. Des ichancrures permettent le diplacement du gouvernail de 
direction. Ce gouvernail de direction, fixi a l’aide d’un tube et de deux 
colliers dans l’axe vertical du fuselage, mesure i m ,28 X o m ,8o. 

Le stabilisateur et le gauchissement sont commandis par le volant a la main; 
le gouvernail de direction est mu par un palonnier au pied. Le volant de 
210 X 3 o, perci d’ouvertures pour en faciliter la prise, est monti sur un tube 
de 28. En l’inclinant longitudinalement, on agit directement sur le stabilisa¬ 
teur par l’intermidiaire de commandes doublies formies de deux fils 5 piano 
q e 2 mm_ En l’inclinant transversalement, on manoeuvre le gauchissement. 
Les fils supirieurs du gauchissement passent sur une poulie au sommet du 
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pyloric superieur. Les fils inferieurs sont fixes sur une poulie solidaire d’un 
levier. Le tout monte sur un V metallique en tube d’acier de 20 X 4o, fixe 
aux longerons inferieurs du fuselage; en aglssant transversalement sur le 
volant, on manoeuvre le levier et par suite les fils de gauchissement. Sous les 
pieds du pilote se trouve le palonnier de direction en tube d’acier. Ge palonnier 
actionne sous le fuselage un levier d’oii partent les doubles fils du gouvernail 
de direction. 

Un interrupteur a coulisseau est place bien en main sur le volant; deux 
manettes montees sur le fuselage de pait et d’autre du pilote commandent 
fair et les gaz par J’intermMiaire d’un fil Bowden. A portee de la main du 
pilote se trouve fixe au fuselage un robinet pointeau reglant Fessence; un 
robinet est aussi place sous le reservoir. 

Sur le fuselage devant le pilote sont egalement fixes un compte-tours, un 
altim&tre, un porte-carte, un porte-montre. 

Deux cloches a huile permettent de surveiller le graissage. Une pompe 
manoeuvree k droite par le pilote donne la pression necessaire au debit du 
reservoir inferieur. Une boussole est fixee sur le plancher du fuselage. 

Les dimensions des ailes sont les suivantes : longueur, 5 m , 35 o; largeur, 
i m ,8oo. 

Elies sont constitutes par deux longerons en frene de France dont la section 
est sensiblement un parallelogramme de 3 o X 70 a l’avant et 3 o X 55 k 
l’arriere et qui supportent 17 membrures. Ghaque membrure est une poutrelle 
evidee k section double T form.ee d’une ame evidee en sapin blanc sur laquelle 
sont clouees et collees les lattes egalement en sapin. Les entretoises en noyer 
assurent l’indtformabilitt. Ces membrures sont encore reunies par deux lon¬ 
gerons dont Fun en avant forme bord d’attaque, ainsi que par trois fils de 
lattes transversales. L’ensemble est croisillonnt par des cordes k piano de 2 mm 
munies de tendeurs et recouvert d’une forte toile de lin enduite. 

Les ailes presentent des echancrures de 261 X 610 a l’avant destinees a 
accroitre le champ de visibilite du passager. 

Les haubans d’ailes, au nombre de trois par aile, sont des cables d’acier a 
haute resistance de 6 mm fixes au longeron avant des ailes par des ferrures 
de 2 mm et des boulons de i2 mm et fixes d’autre part, les haubans inferieurs 
au chassis, les haubans superieurs au sommet du pyldne superieur. 

Les fils de gauchissement sont au nombre de trois par aile en cordes a piano 
de 3 mm . Ils sont fixes sur le longeron arriere; les fils sup6rieurs passent sur une 
poulie dont la chape est attelee au sommet du pyldne sup6rieur. Les fils infe¬ 
rieurs passent sur une poulie manceuvree par le volant. 

Le moteur 80 chevaux Gnome est maintenu en deux points, savoir: i° sur la 
tole avant fixee au fuselage; 2 0 par un collier monte sur le moyeu de centrage 
du moteur et relie par deux tiges reglables en longueur aux longerons superieurs 
du fuselage, ainsi que par une tole emboutie fixee sur les longerons inferieurs 
et laissant le passage des pieds du passager. Le montage et le demontage du 
moteur sont ainsi tres rapides. 

L’avant de Fappareil est complete par deux reservoirs formant capot, Fun 
a huile, Fautre k essence muni d’un niveau. Un reservoir auxiliaire d’essence 







a ete place sous le fuselage et son debit est assure par la pompe a main ma¬ 
noeuvres par le pilote. Ge reservoir est complete h l’avant par une caisse con- 
tenant les effets et les rechanges et a l’arriere par une tole qui ; par leurs formes, 
assurent une bonne penetration dans l’air et protegent en meme temps les 
commandes du stabilisateur et du gouvernail de direction. 

L’avant de l’appareil est enfin muni d’un capot entourant partiellement 
le moteur et protegeant ainsi le pilote et le passager des projections d’huile. 

kg 

Poids de Fappareil a vide : sans flotteurs, 350**; avoc flotleurs. 44o 

Poids oLile : i pilote.. ^ 

» i passager. ^ 

Essence et tiuile. 110 

• 10 

.. . 

Poids total. ?3o 

IT. — L’hydravion Deperdussin. 

Dans cet appareil, comnae dans ceux que nous venons d’etudier, les flotteurs 
principaux, en double bordd, sont du type en catamaran; a l’arriere, sous 
1’empennage, un flotteur auxiliaire biconvexe est montd rigidement sur un 
petit chassis en tube d’acier. 

La forme de ce flotteur n’a rien de particulierement revolutionnaire. II est 
seulement etabli de maniere a eviter Fengagement sous Faction des fortes lames. 

La voilure, de pro fil peu differente du type exclusivement terrestre, est 
dtablie suivant le type habituel et simplement renforcee. 

Le fuselage ou pour mieux dire le corps de Fappareil est derive du type 
monocoque : l’avant est, en effet, de section circulaire. Un moteur Gnome de 
160 chevaux est entierement enferme dans le capot metallique; une calotte 
montec sur le moyeu d’helice termine la ligne du capot comme dans le mo¬ 
noplan de course et assure a la coque une forme de moindre resistance & la 
penetration. 

De Fexamen que nous avons fait des types de monoplans hydroplanes, il 
ressort que ces appareils sont en general composes d’une partie aerienne ana¬ 
logue a celle que Fon trouve dans les aeroplanes tendons; Fadjonction des 
flotteurs en remplacement des roues ne provoque qu’une modification, somme 
toute peu importante, du chassis d’atterrissage. Une telle solution, pour si 
ingenieuse qu'elle soit, presente en soi-meme de serieux inconvenients; en 
effet un appareil ainsi etabli perd une partie appreciable de sa vitesse, ce qui 
lui enleve beaucoup de ses qualitds de vol. 

L’ineonvenient est sensiblement moins grave avec les biplans dont nous 
etudierons maintenant deux types caract£ristiques, car la presence de la partie 
maritime n’accrolt que dans une tres faible proportion la resistance & l’avan- 
cement de Fensemble de la machine. 
















V. — L’hydroaeroplane Maurice Farman. 

Des deux biplans a flotteurs en catamaran exposes au Grand Palais, nous 
examinerons d’abord le « Maurice Farman », qui n’est, somme toute, qu’une 
transformation en hydravion de Fappareil terrestre du dernier type. C’est 
la premiere fois que la firme Maurice Farman expose un biplan sans equilibreur 
avant. Empressons-nous d’ajouter d’ailleurs que cet appareil, tel que nous 
Favons vu au Salon, mais equipe avec un train d’atterrissage terrestre, a subi 
des essais absolument concluants. 

Les flotteurs sont disposes entre deux patins tres courts sur lesquels ils sont 
months au moyen d’amortisseurs Sandow (fig. 27). La suspension est effectude 
de la maniere suivante : k la partie sup6rieure du flotteur et transversalement 



Fig 27. — Suspension AV des floUeurs M. Farman. 


a celui-ci est fixe un axe qui depasse sur le cote comme depasserait le moyeu 
d’une roue. Un extenseur "boucle un grande nombre de fois entoure ce pro- 
longement en passant sous les patins; ce systeme, peut-etre un peu primitif, 
presente neanmoins une tres bonne souplesse et donne des resultats extre- 
mement satisfaisants. 

La cellule est la cellule Maurice Farman ordinaire, equipee avec la nouvelle 
nacelle et pourvue d’un moteur Renault de 70 chevaux. Ainsi que nous Favons 
dit plus haut, Fequilibreur avant est supprime, la poutre de reunion est trian- 
gulaire et supporte a sa partie posterieure un equilibreur monoplan surmontc 
de deux gouvernails de direction conjugues. 

Dans son ensemble, ce nouveau type d’appareil, notablement plus leger que 
ses devanciers, marque un progi‘es indeniable et repond aux critiques adressees 
depuis plusieurs mois a cette marque d'appareils accusee un peu justement 
de s’en etre tenue trop longtemps aux types precedemment etablis. 

VI. — L’hydravion Caudron. 

Le meme reproche ne peut etre applique a MM. Gaudron freres; ils ont expos6 
au Salon un hydroaeroplane de bord d’un type parfaitement original. Dans 
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n’a rien d’absolument particular, ils se distinguent des organes similaires des 
maisons concurrentes par le montage des roues. 

En effet, pour permettre avec une plus grande facility les manoeuvres de 
Pavion sur la terre ferme, MM. Caudron se sont appliques apres bien d’autres k 
adapter, k titre fixe, des roues sous leur appareil, mais la solution qu’ils ont 
irnagineeet qui d’ailleurs fait Pobjet de brevets speciaux, est partieulierement 
int 4 ressante. 

Le flotteur est entaille dans sa partie centrale d’une sorte de mortaise dans 
laquelle vient se loger la roue dont Paxe est fixe au flotteur de maniere inva¬ 
riable. Cette roue se trouve placee juste en arriere du redan, de telle maniere 
qua lorsque Pappareil est en vitesse sur Peau, cet organe se trouvant dans le 
remous du flotteur ne provoque aucune resistance nuisible a Pavancement. 



Fig. 28. — Un flotteur Caudron. 


Au point de vue aerien, l’hydravion Caudron est construit selon les piin- 
cipes generaux mis en oeuvre par cette firme depuis plusieurs annees. L’helice, 
neanmoins, est plac6e avec le moteur a Parriere de la nacelle; son montage 
rappelle le montage de l’helice Voisin, elle tourne a Parriere des plans porteurs 
assez loin de ceux-ci pour qu’il n’ait pas ete necessaire de les entailler pour 
permettre sa rotation. De cette maniere, la surface des ailes est absolument 
continue et leur rendement aerodynamique est bien meilleur. 

La nacelle, tres spacieuse, comporte deux places c6te a cote pour le pilote 
et le passager; des doubles commandes peuvent etre adaptees. Les organes 
de contrdle montes sur cet appareil different essentiellement du type babituel 
usite chez le Caudron. Le manche a balai actionne a la fois l’6quilibreur et 
le gauchissement sans qu’il ait 6te besoin d'employer un joint k cardan; le 
gouvernail de direction est au pied. 

La poutre de reunion est triangulaire comme dans les biplans Henri Farman; 
cette disposition a permis de reduire au minimum la resistance passive et 
donne k Pappareil un aspect de l^gerete assez plaisant a l’oeil. En soi-meme 
ce type d’hydravion, sans etre en rien revolutionnaire, comporte assez d’ori- 
gmalite dans son principe et son execution pour attirer avec juste raison 
Pattention des specialistes. 

D. 


4 
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VII. - Les canots volants Curtiss et F. B. A. 

Nous terminerons c. r.pide exameo des hydroaeroplahes d» Salon pa, one 

courte Yisite an stand de la Franco British Adroplanes C 

CeUe fume toute nouvelle expose deux hydr.Y.ons analogues quant a leu, 
nrincipe quoique notablement different* dans leur execution 
P Le mlmier d. labrieation tranpaise, eonstruit dans lea at.hers de Vernon, 
eat 0 J u prfc identiqu. a rhydroadroplane Donnet-Leveque expos Salon 
de mm” 5 se compose K sentiellement d'une eoque en hors contr,-pl„u 4 
d’un redan a s, partie inlfcieure. La coque, ,u, eoust.tue a elle seule 




Les hydravions F. B. A. 


Differences entre la coque iqi3 et la coque igi4- 


la partie ilottante de l’appareil, est divisde en.compartiments Ranches cons¬ 
trues de telle maniere que chacun d’eux deplace un volume d eau susceptible 
dCa- U poids de la machine entferc. Cette coque est d une exact™, 
parfaite et sa ligne est tres seduisante; elle differe de la coque type i 9 i 3, pa 

la disposition de son etrave (fig. 29). f .. m . - r „ bri 

Grace au nouveau dispositif adopts, les aviateurs sont parfaitement k a 

des embruns ou des paquets de mer, ce qm n’est pas un mince av g 

mi’il s’arit des avions marins. . 

q Pour assurer l’equilibre lateral de l’appareil sur l’eau, deux flottcurs au - 

liaires ont et6 prevus (fig. 3o), qui sont fixes aux extremites ^surface “. ' 
rieure au droit des montants extremes. Nous retrouvons done ici und P osd 
d’equilibrage que nous avons deja etudi6 lors de l’examen de Ihydrav on 
Br6guet; d’ailLs le Br^guet et le F.B.A., sont absolument comparables, 
auoique de prime abord tres nettement differents l’un de 1 autre. 
q SHe Br6guet a son centre de gravite sensiblement plus eleve, il se compor 
en mer a pen prfes comme le Leveque; nous pr^rons ndanmoins a cause de 
l’homog6nit6 de ses lignes le second appareil au premier. 

Du Curtiss expos6 au stand de la meme socitti, nous ne dirons rien, 
que cette machine, entierement construite en Amerique, semble plus rus iqu , 
mais peut-etre plus robuste que les avions construits en France; cet app 
analogue au LAveque quant k son principe est surtout caracWnstique p 
disposition de ses ailerons placfe aux extremites dela cellule et & ega e is 
des deux plans. Rappeler les succes que le Flying Boat Curtiss a rempor 






















Fi". 3 o. — L’hydravion F. B. A. 


En effet, si Vo* excepte “ 

jadicieusement etabli prtoente la seule solution 

reellement pratique de ^ d T^ inbien u es t ddlicat d’etablir un hydra- 

drs *•*» «*»»“ 11 semUe ,u ’ il y ait * etet 

incompatibility absolue entre ces deU *^ mo difie d’une telle fagon 
L’adjonction d'«n « ^ L„ tam e„W.,« K4 «, 

£ SltS. SH. part accompagal at chargd d-®. a«. d'ato- 

plane, devient toujours mediocre. combinaison ne modifiant 

-- — 

au flotteur la plus grande partie de ^ concili er 1’aero- 

Seul l’hydravion a coque-fuselage est assez ^8^ J? U de p ap pareil 
plane et iW™ et constituer la 

Lie; telle serait la conclusion de ce Chapitre aucoum^duque 
critiquer les efforts louables des mmsons d aviation ancien ’ en hydra¬ 
tes exigences commerciales a transformer eurs TP , piaisir la creation 
vions, a nous est permis nyanmoins de saluer avec quelque plaimr ^ ^ 

de marques nouvelles qui, sortant nettement d “ d - un type a pen 

dWrer pour un avenir tres procham 1 apparition dun yp 
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GHAPITRE IV. 

LES AV10NS DE GUERRE. 


A prendre les choses au sens veritable du mot, les avions de guerre n’existent 
pas, a proprement parler. Neanmoins, le Salon de igi3 presente diverges 
realisations des desiderata de Farmee qui valent la peine d’etre signalers. 

Nous avons eu Foccasion de mentionner, au cours du Ghapitre I de cette 
4 tude, la solution fort ingenieuse de 1’aeroplane a incidence variable presentee 
par la Soci6t<§ des Aeroplanes Schmitt, mais, nous occupant alors de F etude 
exclusive des tendances nouvelles, nous n’avons pas eu Foccasion de mettre 
en evidence les quality militaires de la machine expos£e. Depuis le Salon, 
cependant, les constructeurs de Ghartres se sont charges eux-memes de 
montrer ce dont eta it capable leur type de biplan triplace, et les records 
de hauteur avec passagers 6tablis par l’excellent pilote Garaix sont pour eux 
la meilleure des publicity. 

Nous avons dit, au cours du Chapitre I, en ytudiant le triplace Paul Schmitt, 
que cette solution, fort ingenieuse. 6tait susceptible, apres une mise au point 
soignee, de donner des resultats int^ressants. Nous devons ici d£velopper cette 
opinion, qui a pu donner lieu a de fausses interpretations. En effet, 1 ’appareil 
qui nous occupe est un biplan de grandes dimensions, dont la construction 
un petit peu sp£ciale n’implique pas necessairement un mode de fonctionne- 
ment particulier. La mise au point dont nous avons parle a trait uniquement 
au m6canisme d’incidence variable qui caracterise essentiellement cette 
machine. Si les records etablis par Garaix prouvent surabondamment que 
le triplace Paul Schmitt possede un excedent de puissance suffisant pour lui 
permettre de satisfaire, en tant qu’aeroplane de fort « tonnage », la clientele 
militaire, ils ne prouvent en rien que le mScanisme d’incidence variable qui 
donne k cette solution tout son int6ret ne soit pas susceptible de perfectionne- 
ments import ants. 

II serait certes fort int£ressant de voir un tel appareil, ayant vo!6 k une allure 
aussi vive que la puissance de son moteur le lui permet, battre, sans que le pilote 
se livre pour cela aux prodiges d’equilibre auxquels nous ont accoutumes 
les courses de lenteur, les records precedemment etablis dans cet ordre d’id6es. 

Le qualificatif de « lourd » que nous avons applique precedemment au tri¬ 
place Paul Schmitt trouve sa signification dans ce-fait que cet appareil est tout 
justement de tres grandes dimensions, et dans cette probability qu’il serait 
difficile d’ytablir un petit appareil base sur ce principe. 

Cela pose, nous ne reviendrons pas sur l’etude que nous avons faite de ce 
biplan, dont nous avons presents les quality avec tout l’interet qui s’attache 
4 sa parfaite construction. 

Nous nous ytendrons plus longuement, au cours de ce Ghapitre, sur les 
appareils d’un type peut-etre plus courant, mais que certains points de detail 
separent nettement des types correspondants construits ant6rieurement. 
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x. — Le biplan Bristol. 

• =*iwnt appreciee de l’ingenieur Coanda, l’aero- 
Dd 4 Vingimos'te umver c „, a suffl 4 nous montre. 

pto. cxposi . ,]« aujourd’hui sur le mareht Iranis 

que la construction angla P cherc he a comparer le biplan Bristol 

avec les plus brillantes qua™?- £ tab i isse ments Breguet et la Societe 

aux appareils tracteurs c ° ns J , n y a> en tre le premier de ces appareils 

^ nombreux points de ressemblance qui enl.vent 

k l’aeroplane anglais toute ^ compose esscntiellement d’une cellule 

u biplan Bristol de»* ^ 

P lans 6gaUX> de “ * ol pje au-dessus de l’autre, et sont reunies par 

sont disposes, en ordre ae ’ monta nts antdrieurs sont croisillonnes par 
deux series de six ^ croix de gaint-Andre. Les ailes etant gauchis- 

un haubannage de fils d mai n te nir la forme de la ferme posteneure. 

sables, iln’existeaucunhaubap ^ aggez nettement de celle des 

13 'trrV- comparaison »e soil possible, 4 ce point 

de P vue, entre la marque te’^patals Astra. L'emploi 

dn^tomm'Twright,! e«et, est c r^"^ e *Std ^dTIecto 
„ jpexiste pas 4- * *•»— 

■ quadrangulaire. Son chas q g ente le m erite d’avoir, sur la 

„ne innovator. actuellement en usage, un avantage notte- 

plupart dos ^ rooeSi tel que nous le connaissons aetuol- 

ruent ™W i L ° * yin . c . est certainement l'organe le plus sur q«e 
lement, est « l de faciliter p a tterrissage des appare.ls d av.a- 

II “ “t »«. *■*- 

P tTs^;, d ^ppareils, Voisin a, f prdvu 

ment robuste. LAtat de 1'aviation 4 Cette 4poque ne permp» e g,, 

4 bord des airopl.nes des, organes de sdeur.td, tot U 

d’antant les chances d'envoi de la machine. ressor ts qui les rtunis- 

Voisin, si elles Went eapables, grdce an* pu.ss.nts r®"* ^ 
saient 4 1, cellule, d'absorbor des chocs d attemssag,. asses 
4tre asses pres d.'la v.rtoale du centre de slit a^t. 

de ces appareils puisse se soulever, afm que a v tage A i a suite 

facilement. Mais leur position meme ne s opposait P as * u * ^ trie 

des premiers accidents d’atterrissage, et aussitot steurit e, 

nouvelle eurent permis de pourvoir les avions de que q g d ispos6es 

Gabriel Voisin adjoignit a son chassis deux roues supplemental P 

tres loin en avant du centre de gravitd. i im ,A par Voisin 

Le principe du ch§ssis a quatre roues ttait cred. II hit appliq P^ ^ 
lui-meme sur un appareil Bristol. Plus tard, il caractdrisa les orga 
















, Canards ® Aujourd'hui, adopts par Gabriel Voisin qor, lu.-meme, y apports 
dTnombreux p'erfectionnements, il eat dSfmitivenrent rcconnu comme le plus 

S flr au point de vue des atterrissages imprevus. 

n! veno- de voir comment le biplan Br.stol, an dormerSatan enpro- 
s Jait nn type intSressant. Un autre type Start vrsrble sur le brplan Bath* 
Sanchez II eat 4 souhaiter ,ue Cette solution “ g'bSratae 

,!l.«is Bristol est complStS par nne petite bSqurlle en lames de bors, <pn 



supporte la queue et forme frein au moment de l’attemssage. Cette beqmlle 
tfiq.Si) est munie, k son extrtonW, d’un sabot metallique absolument efficace. 

Nous ne quitterons pas le stand Bristol sans dire deux mots du lance-bombes 
appliquS sur l’appareil dont nous venons de parler. C’est une sorte de gros 
revolver Nous en avons fixe la forme generale (fig. 3 a), montrant la dispo- 



Fig. 3a. — Le « revolver lance-bombes » Bristol. 


sition et l’emplacement des bombes type « Coanda « utilisees. Un fort ressort 
placd derriere l’appareil, donne a chaque torpille une impulsion en avant, 
qui leur communique une vitesse initiale plus grande que la vitesse propre 

lam a rl’ap.ifvr tremp6 vie 


Vfl^ronlane. Par un inerenieux mecanisme, une 








k la volonte du tireur, couper les liens metalliques qui relient la bombe au 
revolver. Ces projectiles peuvent etre abandonnes successivement « par un ». 
Mais, en agissant sur un levier, le barillet opere automatiquement, jusqu’ci ce 
que les douze bombes qui constituent le chargement aient lanc^es. 

La bombe Coanda est fusiforme et se pr&ente avec le gros bout en avant. 
Elle est pourvue, 4 sa partie arriere, d’un empennage cruciforme et porte une 
petite helice qui actionne le mecanisme de securite. En effet, au moment du 
depart, le rugueux qui doit provoquer l’explosion est maintenu k une distance 
telle de 1’amorce que, au cas oil le projectile viendrait en contact brutal 
avec le sol, sa chute ne pr6senterait aucun danger. 

Des que la torpille a ete lancee, la petite helice dont elle est munie se met 
a tourner, et le percuteur ne se trouve lib ere qu’au bout d’une distance 
de 200 m . 

Le biplan Bristol dispose ainsi d’une arme redoutable, et c’est a bon droit 
que nous l’avons class 6 parmi les appareils de guerre. 

Au point de vue industriel, c’est un biplan de n m , 3 oo d’envergure et de 
9 m ,o5o de longueur. Sa surface portante est de 4 o m \ 

II est muni d’un moteur Gnome de 80 chevaux et est susceptible de realiser 
une vitesse d’environ ioo km & l’heure. 


II. — Le triplace Goupy. 

«a 

Le biplan Goupy, type 1914 B, que nous nous proposons d’etudier mainte- 
nant, se pr 6 sente de tout autre maniere. Si nous le considerons au point de vue 
des applications militaires, c’est en raison de la charge utile relativement impor- 
tante qu’il est destine k emporter. C’est, ainsi que nous Pavons dit, un triplace. 
Au point de vue de sa construction, il rappelle les appareils de la meme marque 
6 tablis au cours des dernieres annees. Sa cellule se compose de deux plans 
decales, d’une profondeur de i m , 6 oo, et dont Penvergure atteint i9 m ,75o 
pour la surface superieure, et io m , 35 o pour la surface inf 6 rieure. 

La cellule est rigide et la stability transversale assur 6 e par le moyen de 
deux ailerons conjugues extremement puissants. 

L’appareil est tracteur et la liaison de la cellule aux organes de direction 
est assuree par Pinterm 6 diaire d’un fuselage de section quadrangulaire. La 
queue est monoplane et legerement porteuse. Elle est sensiblement rectan- 
gulaire, et prolongee par un volet de 3 m ,ioo d’envergure et 7oo mm de profon¬ 
deur jouant le role de gouvernail de profondeur. 

Le gouvernail de direction, dispose au-dessus de l’ 6 quilibreur, est de forme 
quadrangulaire. II est compense et prec 6 d 6 d’un petit foe triangulaire formant 
empennage vertical. 

Le moteur Gnome, d’une puissance de 100 chevaux, tourne entre deux car- 
ingues, k l’avant du fuselage, et actionne une helice de 2 m ,8oo de diametre, 
dont l’axe est a i m ,8oo du sol, au moment de l’essor. 

La chassis est du type courant, a roues et patins. Les roues sont assez 
avancees pour qu’un atterrissage normal ne presente aucun danger. Cependant, 




les tres longs patins destines a proteger l’helice seraient vraisemblablement 
insuffisants pour apporter quelque securite dans un atterrissage pique au- 
dessus d’un mauvais terrain. 
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nombre d’appareils de construction elrangere, a toujours donne de trop bons 
resultats pour que nous ayons a discuter ici son efficacitS 
Le seul reproclie que 1’on pourrait faire aux appareils Goupy serait de ne 
pas avoir suivi, aussi rapidement que la plupart des constructeurs frangais, le 
progres de la construction proprement dite. 

En effet, les deux aeroplanes exposes au Salon par les dtablissements d’Issy 
presentent quelques dispositifs facheux. La liaison du fuselage k la cellule, 
par exemple, pourrait etre plus soignee, et les assemblages auraient gagne en 
elegance, en robustesse et en legerete, k diffdrer plus nettement de ceux em¬ 
ployes dans la construction aeronautique en 1910, 

Nous ne voudrions pas passer sous silence, au cours de cette dtude, la trans¬ 
mission a distance, dite « C. A. D. », etablie par les dtablissements Goupy. 

Au stand de cette marque, on pent voir en effet, a titre d’exemple, une com- 
mande de carburateur permettant d’isoler instantanement le reservoir d’es- 
sence en cas de retour de flamme, et de rdduire dans de fortes proportions les 
chances d’incendie k bord. La commande C. A. D., appliqude, paralt-il, dans 
les sous-marins de la flotte japonaise, est, certes, susceptible duplications 
fort intdressantes dana les appareils de grandes dimensions; elle peut, dans 
une certaine mesure, faciliter la conduite des avions. 


III. — Les avions blindes. 

Qualifier de blindes les monoplans militaires exposes chez Cldment-Bayard, 
chez Nieuport et chez Bleriot, est leur faire certainement beaucoup trop d’hon- 
neur. Ils sont certes nantis, ces dldgants engins, d’une tdle d’acier qui, k la 
rigueur, pourrait reprdsenter le blindage sur un modele rdduit, mais il faudrait 
etre bien naif pour croire un seul instant que la mince feuille metallique qui 
les recouvre partiellement constitue pour ces appareils une protection suffi- 
sante. 

II est vrai que, Fadministration militaire dtant probablement fort inddcise, les 
recherches des constructeurs n’ont pu s’orienter dans une voie nettement 
tracde. On se souvient encore du demi-blindage demand 6 par F Inspection 
permanente de FAeronautique. Les avions destines k lutter contre les diri- 
geables devaient etre protdgds, dans toute la partie renfermant les aviateurs, 
les reservoirs et le moteur, par une t 61 e d’acier de 2 mm , cette protection devant 
etre efficace contre le tir de Fartillerie. Mais une condition beaucoup plus 
singuliere dtait celle-ci : Un blindage de 3 mm devait etre prevu, d’un c6t6 
seulement, pour rdsister au feu de Finfanterie et des mitrailleuses. 

Ainsi, ces appareils de guerre seraient pour le moins bizarres, auxquels il 
serait interdit de se laisser attaquer par la droite, sous peine de mort. 

Actuellement, certains essais semblent dejaplus raisonnables; mais la ndeessite 
de blinder serieusement un avion entraine a la resolution de problemes beau- 
coup plus complexes. Un blindage de 3 mm , en effet, pese 24 kff au metre carre. 
Chaque metre carre protdgd amene une augmentation de surface portante 
d environ i m *. A puissance dgale, il y a done diminution de la vitesse; tandis 
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gu'h .itesse 6ga.e, i. , a augmentation **" '® . 

cas, le rayon faction .® st ™ ta ^ truct i 0 n des trois avions blindes exposfe. 

Gela posd, voyons rapidement la con 

„f an C« 

mttaJhque, 6tudi6 remorque appropriee, tons les deplacements 

est susceptible de suiv , els jj pe ut etre affecte. Dans ce but, un 

»pide des attaches d, haubans perm.t le repliage 

‘trE.Srr—. 

d “‘ ,m wreib 

Cltaent-Bajard rappellent les f n ° “ taux de la machine, at, 

Tote la parti. Si«, par an. ttl, de blindage (1) 

“ P ™“£; ^so. (! )• be moteur est complement ent.u.4 et a Pin,,.. 

tion d’etre amsi parfaitement protege. , plaisanterie, il faut recon- 

Si “ ^"if—I'sTp^te sons le pins h,areas 
naltre que 1 ensemble r, ar ticulierement robuste et donne un 

aspect. U Lest.™ sent en t»l. d’.cier an nick,. 

si" ** - - p "“ 

'***- *■ PCn " et ^ r * PPa " il ^ 

Le chassis d atterrissage e . tpr , lis r,ar le bas a leur ecar- 

de V, fixes de part et d’autre du fuse age^ ^ ^ J bes sont places deux 
tement par deux tubes horizon a . Ces deux demi-essieux 

" u r: xsr- r 

L’ensemble dn chtssis, One* an fuselage par des toons, forme 

e horizontal est ^ 

SU«.t"rt e Srons permet ,e ddmonta^ 

’trr.r:— - —*?■ >- — 

. sont assurtes pa, des ctb.es sonp.es sent men- 

par des tpissures faites sur des cosses en - pc 

L, k cardan, poor permettre P.rticnlatron complete dn cable 








Un dispositif special permet le repliage instantane des ailes le long du fuse¬ 
lage. A cet effet, chaque groupe de haubans avant inferieurs et de haubans 




avant superieurs est monte sur une piece maintenue solidaire du fuselage 
par le serrage d’un ecrou. Le desserrage de ces deux ecrous degage tous les 
haubans avant et permet le repliage des ailes sans qu’aucun des axes de fixa¬ 
tion des haubans ait 6te enleve. II n’y a done ainsi aucun dereglage, et Tope- 



















peat are ™p^e — *» >» ** 

“^rCfrien des amdn.gemeete inUrie»„ organic avcc tout te 

ord.na.re par le gratae alimenlee par une petite pomp. 

^ - teMS du nivc “ 
irie X“oir prineipa/sous.pTession. La * * 

sante pour permettre une marche mmtenompue 4 

on’i _ I ’aooareil blinde a fuselage-coque, pr6- 

Le monoplan B eno ^ 3 ^ . cerlains points de vue, que le mono- 

sente par Louis Blenot, P d’M-udier a s’imposer a l’attention, 

pta, «uL. 

grice a quelques iil _ c0 , u e IuB iforme, dot,l la partie avant, 

constjuite”pM^Acieries de Marin, et d'Ho.ndc.urt, eat e» acicrepdc.al 





Fig. 33. - Le monoplan Blcriot, type 39 (cliUssist- 

d , mfcne qualiU que ce.ui dee pare-ballea de Ldipaieeeur^ee 

blindage est de 3 mm dans la partie infeneure jusqu a 1 axe, et de a 
Cette partie avant du fuselage contient, comme dans 1’appareil precedent le 
:TJrt ommandes.les reservoirs et le pilote. La partie arrive, rtonc<» 
par une coque ,n lameil.s de boie cotldee e 
pfrp transnercee par les balles sans que sa solidite en soil dimmu . 
est ripolin6 et ne presente aucune aspente nuisible d la bonne pen ra i ■ 
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La cage blindee dans laquclle lourne le moteur Gnome So chevaux est montee 
sur eharmeres a la fagon d’une porte, ft la partie avant du fuselage Elle pivote 
autour de Fune d’elles, entralnant le moteur lui-meme dans son mouvement ce 
qui rend tres facile sa visite et celle de ses accessoires : magneto, pompe a hu’ile 
carburateur, etc. De plus, en enlevant Faxe de la deuxieme charniere, tout le’ 
groupe moteur devient amovible et rernplacable immediatement par un autre 
II n’y a qu’a raccorder les tuyauteries et les canalisations. 

Le pylone superieur et les ailes sont articules a charnieres sur chaque cote 
de la coque, ce qm facilite le montage des ailes et permet d’abaisser jusqu’au 
sol leurs extremity. Dans cette position, et en surbaissant d’autre part la 
coque elle-meme par le degrafage des extenseurs du chassis, Fappareil offre le 
minimum de prise au vent pour une campagne, et le minimum d’encombrement 

pour le garage, tout en restant pret ft etre remis en etat de vol presque instan- 
tanement. 

Le chassis est du type Bleriot (fig. 33 ) ft triangles deformables et roues orien- 



Kig. 34. — Le monoplan Blerioi, type 39 (vue d’ensemfcle). 

tables. Une petite Mquille-frein supporte l’arriere de Fappareil qui, tres cabre 
au repos (fig. 3 /j), permet des atterrissages fort courts. 


Le monoplan blinde Nieuporl. — Nous avons decrit, au cours du Chapitre I 
lorsque nous avons traite des tendances nouvelles, le biplan Nieuport-Dunne 
(licence Blair-Atholl). Nous ne reviendrons pas ici sur cet appareil, et nous 
nous contenterons de donner quelques indications sur la conception et sur la 
construction du biplace blinde. Cet appareil est pourvu du blindage partiel dont 
nous avons parl <5 plus haut. A gauche, se trouve, ft l’aplomb de la cabane 
un blindage en tole de 3«»,5 d’epaisseur; de ce meme c6te, et sur le longeron 
sup6rieur du fuselage, est disposce une mitrailleuse. 

Un capot, tres resistant, enveloppe totalement le moteur, qu’il met ft l’abri 
es projectiles Iftgers. II est Evident que ce blindage insuffisant ne peut en 








des gualites militaires qu’il ne possede pas 
aucun m donner a “ P „„ 5 telinfe s p r0 U 6 er le pilote pent tort bien 

par construction- Lat ^ des rfe „ltats coneluants; m.is il serait 




a„ meins convenable ,u. son influence s'etende k tout.s les parties ,ui d.ivcnt 

raisonnablement demeurer a l’abn des project**. cour ant : 

L’ensemble de l’appareil est en tous pouts compaiable an typ 

mfcne train d’atterrissage, m § me forme * 

forme du fuselage. LUflice est seulement mume d du moteur 

forme d’une calotte spherique. Pour permettre le ref roidisseme 
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rotatif qoi tourne dans un carter comnlpfpm^f i 

ailettes, disposees de telle sorte qu’elles projettentl’ Fint^ 1 ’ 1 ? 0 P ° lie ^ 
Fair necessaire au refroidissement regulier du moteur 06 Caiter 

Nous n’etudierons pas plus avant la question encore nvd it • , 
planes blindes. Nous avons eu simplement Fore* • , Jefime deS a4ro ~ 

solutions proposes 4 Fheure actuelle sont encore ^ 

sur certains points, dangereuses. Des essais onf Pti i , ■ P^faites, et merae, 

sr;;r; e “ r d ? • - 

tout au moins 1’espoir de trouver dans cette voie l’ ™ nstructeurs avaient 
d, guerre. MalgrC les gualiUs nil a“u ! 

I’observatiou, force fat de reconna.tre qu’on avail J „„ ss , ITe "" de 

un principe analogue, imitant en cela lea mdthode! f d ‘ VerS lJpes 5ur 

da« lea dive™ branches de ,a Me^“e ^Z° 

concevoir un monoplan dans lecruel A Pinet, a _ 1 arneQ e a 

tourne 4 1’arrive des su^^X t? " “ de PlSchof »’ ! ’ h ^ aurait 
par Odier, sur un principe analogue Chez ^ ^ B ° rd ’ 

dans le meme ordre d’idees aboutirent 4 la mort de 
tats de ces essais furent partout a ce point incertains que le Salon’deVv 
nautique, qui presente tout naturellement l’ensemble des , d 1 Aer °' 

ne put- dormer asile 4 aucun naonoplan 4 helice propulsive “Tce™^ ,1' 

8 torpille * construite incidemment chez Borel 1 4 Ia 


IV. — Le parasol. 

Autrement heureux fut Fessai du « parasol » con S u par Saulnier 

Cet appareil, qm debuta au meetingde Heims, se compose, en principe (fia SV 

mmmmrn 

T celles ' ci ““ 

ST itLTvTZt:- a T poss !, b,e aux ,vi,1 “ ts d ' ob ™ - 

rr 
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Lc . parasol • comport* deux place » tandem, comme la pi 


Lc « par 
militaires. 


Fig. 35. - Le premier « parasol » au meeting de Re.ms. 

V. — L’avion Ponnier, type « Cavalerie ». 

u.,„ „„ lVxamen rapide d’un dernier appared 
^ue de classes parml .«, W* de sport, si sou 




pjir. 36. — L’avion Ponnier, type « Cavalerie »• 


constructed ne l’ayait pas baptise lui-meme « avion de cavalerie ». Nous vou 


■ 
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Ions parler du petit monoplan Pon™, • 

la plupart des visiteurs par 1’elegance de^r^h 1 ' 610 ^ 1 ' ^ Sal ° n ^^ion de 
meat leger (fig. 36 ). g de sa Sllb ™ette et son aspect extreml 

Et, veritablement, cette elegante machine «t f - 

. S °7 0ldS n ’ eXCMe ? as II Pent parait e ?cert a remement ^ P uis <^ 
senter amsi comme un type militaire un alronla ' T bi2arre de P* 
paies sont surtont applies an pomt de vne , ' ^ qua,it& Prinei- 

dant la grande maniability d’un appareil d’aviLioT“7“'’Portif. Ccpen- 
a 1 msuffisance de ses moyens de protect;™ peut ^Iipiefois supply 

r ,e mdi,e ” “- „„ m,7,t s* »Mi 

d epaisseur. II est en effet certain que I’avion oui ^ Centaines de metres 
4 une grande hauteur pour echapper aux coup! d eTT ^ SCUl C ° Up bondir 
ennemie sera a peu pres invulnerable. C’est dam ln ^ antene ou de I’artillerie 
1 mgemeur Dupont, des ^tabbssements Po™ ^ qu ’ a ^dle 

dit « de Cavalerie ». Lors des essais, BielovuchTest ^ ® 4tabli Pavi °n 
de a mmu es. C’est 14 une fantaisie que la »ZaT* * * ^ en moi ^ 

I impossibility de se payer. P Upart des “PPareils seraient dans 

Dans ses details, l’avion Ponnier tv, « 

z f ~t rie - - i d '™ 

dimontables, sans ancim dZZ ' t "‘ flak, 

supyrieurs des ailes sont frappfe L , L " ^ SmTt 

filety ryglable en position l e Ion* d.,7h C ° UbsSeau piLlB 

■ py!6ne par le moyen d’un ecrou JJ^ t dU Rt3 

sible de donner du mou 4 tonf i' l t a “ S1 P ° S ' I ' 1 

avoir 4 desserrer un tendeur. & aubannage sa »s 1 I ] 

Ve^Ta^^ (°H J 1°) 

Vendome en effet Vs ® Dansles monoplans Vf| He wjx 

s.lida.VedCSL »Zr <rieUrdUPy,<, ”«‘ J * ffl 

simple jeu de « v".™.v “ 17df^ ^ h FtW 1 

4° secondes I A rmf " d6montabIe en III 

tructeur encore COnnaiss ““. aucun cons- L-IXL_ 

* 7 “^. » ‘WocCZLZ™ F "°“' SOit fW-f 

k PTfaite execution des pi&“ ZtT'Z™ M 

»■ 1'emploi parfaitement £“ Z, V * ■. 

autogene En pffpt i • UX de * a s °udure If r=5=: 1 

s f i 

point de vue. * P * rtKah4re 4 “ *>»«. "«• *7- - LW™ 

antyrieurs c’est la w; mono Pl an des types 

totalement di,p» ru . Un chtosi Les patins ont 

^ - P- osthdtique *?£%£££ ^ 
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Un pylbne unique a etc prevu au-dessous du fuselage, et sur ce pylone 
viennent se frapper, d’une part, les cables de haubannages anterieurs et, 
d’autre part, les cables de gauchissement posterieurs. 

Le palonnier de gauchissement est une veritable merveille d’execution. 



Fig. 38. — L’avion Ponnier (detail du chassis). 


Nous noterons, pour finir, qtie, chez Ponnier comme partout, les surfaces 
fixes de F empennage horizontal tendent a disparaitre. Et nous ne serious pas 
du tout etonn 4 que, au prochain Salon (si toutefois Fannie 1914 voit un Salon 
de l’Aeronautique), tous les aeroplanes se presentent avec une seule serie de 
surfaces fixes. 

Comme. d’autre part, les appareils k incidence variable ont commence k 
donner des resultats appreciates, il est fort possible que, dans un avenirrap- 
proche, les surfaces absolument fixes aient totalement disparu. 

La surface des avions sera devenue quelque chose de vivant, et le reve des 
precurseurs qui nous predisent ravenement sans cesse prochain du vol unite 
de l’oiseau sera en partie realise. 

CHAPITRE Y. 

LES AEROPLANES DE SPORT. 

II semble fort difficile, apres avoir etudie les divers engins examines 
au cours des Chapitres precedents, de defmir avec precision l’aeioplane de 
sport, et surtout de marquer une difference tres nette entre le caractere sportif 
et le caractere militaire de la construction aeronautique. 

On pent designer par aeroplane de sport un appareil de construction legere, 
assez rapide pour approcher de la vitesse commerciale de ioo km a l’heure, 
donnant la possibilite de monter rapidement k une grande hauteur, en permet- 
tant l’exhibition fantaisiste au meme titre que le voyage de tourisme. 
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L'exhibition fantaisiste doit etre e„ ellet IV , . 

Sp ° rt : , ‘ l ' 1* Wroplane d. 

Mais ? dans ces conditions 

classer dans Cette catdgor^e oer^ha^apparej]™” 5 ’-^ 00 *' DapurePenlen t, amend 4 
biplace BMriot, le «Ponnier» type Cava W 1 <JU1 ’ cornme ,e monoplace et le 

f“ K « nifest ement etablis par leLs construct^ * M ° rane les 8 G ^dron,, l t 
a la clientele' militaire. structeurs en vue de donner satisfaction 

guerre et VapparJlelZrt. C ° nCeV ° lr dans un tout autre esprit 1’appareil de 

de certains aviJa l^el pToba'bt q' ‘ ^tomatique 

. Ct de ses omules n’aiguilleront n, ? ■ “ CUneuses Solutions 

voie de 1 appareil 4 <§quilibre indifferent P aviatlon militaire dans la 
Ce preambule pose, un dernier tour au q«i 
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tout simplement que le chassis oriental!* Ri- ■ . 
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Le monoplan « Nieuport », type to,/ Pof j, 
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Fl S- %• Monoplan Nieuport, 5o HP, type ^,4. 
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Le monoplan Bathiat-Sanchez. 
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tions malheureuses apportees k un mauvais«Bleriot». II est juste de remarquer 
que depuis quelques mois, l’influence de Gabriel Voisin aidant peut-etre, de 
serieuses ameliorations sont venues 'pallier les defauts considerables de cette 
machine. 

Et, si la firme Bathiat-Sanchez parvenait a franchir sans s’y enlizer le 
marasme dans lequel patauge l’industrie aeronautique, ses prochains avions 
ne rappelleraient certainement que de tres loin les aeroplanes bacles autrefois 
par Roger Sommer. 

Cependant, c’est une mauvaise chose pour un nouveau constructeur que 
de vouloir ameliorer un appareil mal construit par son predecesseur. Les 
rdsultats obtenus de ce fait sont quelquefois negatifs et souvent desastreux. 
Ils sont toujours imparfaits. Les exemples, d’ailleurs, abondent. Que d’acci- 
dents mortels n’ont pas eu d’autre cause! 



Fig. 4o. — Stand Bathiat-Sanchez. 


Au contraire, il y a tout interet, dans un cas analogue, k reprendre entice¬ 
ment la construction sur de nouvelles bases. 

Ainsi, lorsque le groupe Ponnier succ 6 da k I’ancienne Soci 6 t 6 anonyme des 
Appareils deviation Hanriot, et que M. Pagny prit la direction technique 
des usines remoises, les nouveaux avions etablis dans ces usines n’avaient 
aucun point communj tant au point de vue principe qu’au point de vue 
constructs, avec les «libellules » Hanriot de jadis. 

N’y eut-il pas eu quelque avantage pour MM. Bathiat et Sanchez-Besa a 
opdrer d’une maniere analogue? 

Ouoi qu’il en soit, le cc Bathiat-Sanchez)) 1914 est un«Sommer» un peu mieux 
construit, et pourvu d’ailes k incidence dCroissante. 

Un volet articul^ k l’arriere d’une queue fixe un peu trop porteuse assure 
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la direction en profondeur Hr, „ 
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e chassis d’atterrissage rappelle 1’ancien cha" Cap0t d ’ aIumi nium 

type, an point de vue suspension, que ^ II est dn m, me 



- vtuiuicz. 

Deux cadres trapgzoldaux entrrfni^ 

un essieu unique qui leur est relie elastmuT 11 ? 1 ’ " ^ partie in Ierieure 
de caoutchouc (fig. 4l ). , a& tiquement par de puissantes bagues’ 

LC mono Pl a ce Bleriot (type XI). 

Cet appareil est beaucoun trnn 

™.md re intMt. Le sp^L ex P pos °““ Puente 1, 

pa, Pegoud. II se caracMrise par la grande Luteu, 1 “ qi " S , ' ,vion P»«td 

enforcement de son haubannage Ces mes„ rde son Py ls ne supdrfeur et le 
d assurer la security des vols renverSs e ° nt prises dans le but 

des commandos. ■ facility par 1’amplificatln 

Neanmoins, dans son ensemble ret « ' 
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«t parfaitement 
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vitesse sup4rieure. 1 P res< I ue aussi grand et leur 
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construction francaise. et le stand Morane-Saulnier est dans ce Salon parmi 

les plus interessants. 

Nous avons longuement parle du train d’atterrissage de ces appareils en 
iraitant de diverses autres marques. Nous n y reviendrons pas ici. 

D’ailleurs, sauf le « Parasol » examine precedemment, aucun des avions 
exposes ne presente de particularite nouvelle digne d etre mentionnee. 

Le petit Goupy. 

A propos des avions de combat, nous avons parle du triplace expose chez 
Goupy. Nous avons dit ce que nous pensions de son principe et de sa construc¬ 
tion. Les mernes remarques s’appliqueront au minuscule biplan, que nous 
rencontrons ici. 

L } aviation va si vite que Faspect de ce petit avion ne fut pas sans causer 
quelque surprise & un grand nombre de visiteurs. Les succes passes de Goupy, 
ses records de vitesse qui furent si longtemps debout, tout cela est oublie... 



Fig. 42 . — Le petit biplan Goupy. 


De sorte que ce petit biplan de 6 m d’envergure, datant de 4 ans bientdt, 
construit jadis pour Vedrines alors qu’il pilotait les « Goupy », fut presque 
une revelation. 

La vue que nous en donnons (fig. 4a), en fixant nettement son aspect 
general qui n’a rien de deplaisant, met en evidence les imperfections de 
Fex£cution. 

Les sabots d’aluminium qui assemblent les montants de la cellule aux 
longerons, le palonnier en bois decoupe qui actionne le gouvernail de profon- 
deur, une foule d’autres petits details insignifiants, comme Fassemblage de 
la cellule sur le fuselage au moyen de petits boulons traversant les montants 
et les longerons, ces a bricolages » antiques detonent malheureusement k cot6 
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des jolies pieces de mecanique que I’on peut admirer sur quelques stands 
voisins. 

Et cette constatation est infmiment regrettable. Car si les aeroplanes Goupy 
sont, de par leur principe excellent, a l’avant-garde du progress dans l’industrie 
aeronautique, leurs constructeurs devraient, pour cette seule raison, suivre 
pas a pas les perfectionnements constructifs mis en oeuvre par les 6tablissements 
s^rieux. 

Le monoplan Ratmanoff. 

Les 6tablissements Ratmanoff exposent & ce Salon un monoplan type 
a <§cole » par certains cotes interessant. Mais pourquoi le prospectus de la 
maison presente~t-il au public un a monocoque » Deperdussin en plein vol 
k cute de divers appareils Ratmanoff a terre?... 

Au point de vue aerodynamique, cet aeroplane ne presente rien que de par- 
faitement connu. II comporte — et sa destination 1 explique un empennage 
horizontal puissant. Son fuselage, entierement entoile, est termini par un 
empennage vertical triangulaire prolong^ par le gouvernail de direction, ici 
encore trop faible. 

Quelques details de construction sont particulierement 6tudi6s et nous leur 
accorderons quelques lignes de description. 

Le montage du fuselage, par exemple, s’effectue sans tendeurs, et cela au 
moyen de deux petits etriers traversant les longerons au droit de chaque 
montant, dans lequel ils sont entaiiles. Ces petits etriers, pourvus d’un file- 
tage et d’un ecrou de reglage, entrafnent une barrette en acier aux extremites 



Fig. 4^- — Moooplan Ratmanoff. Moutage du fuselage. 


de laquelle sont attaches les fils de haubannage interieur (fig. 43). Cette dispo¬ 
sition, 6conomique et relativement legere, si elle presente, plus encore que 
les 6triersB16riot, rinconvenient d’afTaiblir les longerons du fuselage, a Tavan- 
tage de caler parfaitement les montants et de faciliter indeniablement le 
reglage de Tappareil. 

La sensibility du gauchissement est reglable, et cela a deux degres, ce qui est 
interessant pour un appareil-ecole. En efTet, les pignons de la chaine de gau- 
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fitudie en vue d’un d&nontage rapide, cet appareil, s’il ne peut realiser les 
tours de force du « Vendome » ddmontable en 4° secondes, fait n6anmoins, 
avec ses quelques minutes, un «temps » fort acceptable. 
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roues placees aux extremities du plan inferieur, et formant, a la voie pies, un 
ensemble comparable, quant a son priricipe, au chassis FL E. P. : essieu bris6 
et extenseurs de rappel independants. 

Tel est, dans son ensemble {fig. 45), ce curieux avion, que son centrage et 
sa grande leg&rete semblent bien placer, en depit du blindage figure sur la 
nacelle, en dehors de la categoric des appareils de guerre. 

Nous avons achev6 notre promenade au V e Salon de 1 ’Aviation. Nous nous 
sommes attaches, en examinant uniquement les appareils d aviation au point 
de vue de leur ensemble, & mettre en lumiere les quelques progres qui ont pu 
§tre accomplis en i 9 i3 et k caractMser les tendances gen6rales des types 1914. 



Fig. 46. — Monoplan Clement-Bayard. 


Nous avons certainement passe quelques modeles sous silence : le« Nieuports 
d’Helen, trop connu pour qu’il soit utile de le decrire, le biplan militaire 
« Caudron», le biplan metallique « L. Clement», d’un modele v6tuste et settle¬ 
ment interessant au point de vue des applications de la soudure autog&ne. 

Mais, ce qui caract6rise le mieux cette exposition, c’est Y abstention des deux 
constructeurs auxquels vont tous les encouragements du Minist^re de la Guerre . 
nous avons nomme Voisin et Venddme. 


FIN. 
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